Steuer, Recht, 


Versicherung 


Nebelscheinwerfer nur bei Nebel 


Die Unsitte, den Nebelscheinwerfer auch bei Regen oder Sprühregen zu verwen- 
den, hat zu einem grundsätzlichen Strafprozeß vor dem Schleswig-Holsteinischen 
Oberlandesgericht geführt. Die Richter kamen zu einer Verurteilung des Kraftfah- 
rers wegen Übertretung der Straßenverkehrsordnung (Ss 166/54) und entschieden 
zur Frage der Benutzung der Nebelscheinwerfer folgendes: 

Das Gesetz habe bewußt die Verwendung von Nebelscheinwerfern auf Nebel 
und Schneefall beschränkt. Nur in diesen Fällen werde die bei gelben Schein- 
werfern besonders starke Blendung auf ein erträgliches Maß gesetzt. Bei Regen 
oder Sprühnebel hingegen werde die Blendung verstärkt. Deshalb könne die Ver- 
wendung von Nebelscheinwerfern bei „sonstiger schlechten Sichtverhältnissen“ nicht 
für zulässig erachtet, sondern müsse als Zuwiderhandlung gegen die Straßen-Ver- 
kehrs-Ordnung bestraft werden Dr.G. 


Auch auf einem Privatgrundstück gibt es 
„Verkehrsunfälle‘“ 


Ein „Verkehrsunfall“ muß sich nicht unbedingt auf „öffentlichen“ Straßen und 
Plätzen ereignen. Diese Entscheidung fällte ein Senat des Oberlandesgerichts Olden- 
burg unter Aktenzeichen Ss 250/53 im Zusammenhang mit einem Strafverfahren 
wegen „Unfallflucht“, Ein Autofahrer hatte beim Wegfahren von einem Parkplatz 
einen änderen abgestellten Wagen beschädigt. Trotz der Zurufe des Wächters 
war er einfach weggefahren. Das zuständige Gericht sprach den Kraftfahrer, zu- 
nächst von der Anklage der Verkehrsunfallflucht frei, weil sich der Unfall auf 
einem Parkplatz und nicht auf öffentlichem Verkehrsgrund ereignet habe. Der 
Parkplatz gehörte nämlich dem Inhaber eines Hotels, der ihn auf Bitten der 
Gemeinde für die Dauer des Jahrmarktes allgemein zum Parken freigegeben hatte. 

Das Oberlandesgericht vertrat eine andere rechtliche Auffassung. „Verkehrs- 
unfall ist jedes Ereignis, das mit dem Verkehr und seinen Gefahren in ursäc- 
lihem Zusammenhang steht und zu einer Verletzung eines Menschen oder zur 
Beschädigung einer Sache geführt hat“, definierte das Oberlandesgericht. Ob eine 
Ortlichkeit im Sinne des Straßenverkehrsrects als „öffentlich” angesehen werden 
könne, richte sich ausschließlih nach den verkehrsrecdhtlichen und nicht nach 
wegerechtlichen Gesichtspunkten. Entscheidend für die Frage der Unfallfluht sei 
der Umstand, ob der Platz „tatsächlich der Allgemeinheit zugänglich ist und von 
einem nicht durch persönliche Beziehungen verbundenen Personenkreis tatsächlich 
benutzt wird“. Diese Voraussetzung sei auf dem Privatparkplatz des Hotels für 
die Dauer des Jahrmarktes gegeben, weil ihn die Offentlichkeit während dieser 
Zeit allgemein benutzen konnte. „Diese Auslegung des Begriffs ‚Verkehrsunfall' 
wird allein dem Sinne des Gesetzes gerecht. Die Strafvorschrift gegen Unfallflucht 
will einen umfassenden Schutz gegen typische Verkehrsgefahren gewährleisten. 
Dann yeht es aber nicht an, sie nur auf im Sinne des Wegerects öffentliche 
Wege, Straßen und Plätze zu beschränken.” Dr.G. 


Mit Betrunkenen fährt man auf eigene Gefahr 


Ein Problem, mit dem sich Kraftfahrer immer wieder herumzuschlagen haben, 
ist die Haftung für Schäden, die einem Mitfahrer zustoßen. Die Rechtsprechung 
hat sich weitgehend auf den Standpunkt gestellt, daß der betrunkene Kraftfahrer 
dann für Schäden seines Fahrgastes nicht aufzukommen braucht, wenn der Gast 
selbst die Fahrt veranlaßt und an ihr teilgenommen hat, obwohl er wußte, daß 
der Fahrer betrunken war. Das Landgericht Nürnberg hat in Ergänzung dieser 
Rechtsprechung nunmehr entschieden (5 0 132/53), daß auch die Witwe eines bei 
einer „Trunkenheitsfahrt“ getöteten Beifahrers keine Ersatzansprüche an den Kraft- 
fahrzeugführer stellen kann. Voraussetzung ist allerdings, daß es sich um eine 
„Gefälligkeitsfahrt“ handelte und der Getötete außerdem die Trunkenheit des 
Kraftfahrzeugführers kannte, trotzdem aber die Durchführung der Fahrt veran- 
laßt hat. Dr. G. 


Auf den Unfall einen Schnaps — keine Fahrerflucht 


Wer heute von der Polizei betrunken am Steuer angetroffen wird, kann seinen 
Führerschein von vorneherein auf lange Zeit abschreiben. Die strenge Handhabung 
des Führerscheinentzuges durch unsere Gerichte führt aber andererseits dazu, daß 
die alkoholisierten Fahrer alle nur möglichen Auswege suchen, um vor der Polizei 
ihren wirklichen Alkoholkonsum zu vertuschen. Ein Kraftfahrer, der mit erheb- 
lihen Promille im Blut einen Unfall verursacht hatte, dachte sich etwas ganz 
besonders Schlaues aus. Er war nach dem Zusammenstoß mit einem anderen Fahr- 
zeug aus seinem Wagen ausgestiegen und erklärte, er werde in einer nur wenige 
Meter entfernten Gaststätte auf das Eintreffen der bereits benachrichtigten Polizei 
warten. Dort könne man ihn dann abholen. Er ging auch tatsächlich in die Gast- 
wirtschaft, bestellte gleich einige Schnäpse, und als dann die Beamten kamen, 
war er völlig blau. Als vor Gericht nun entschieden werden sollte, ob dem 
Kraftfahrer sein Führerschein entzogen werden mußte, konnte man nicht mit 
Sicherheit feststellen, ob der Angeklagte seinen Blutalkohol vor oder nach dem 
Unfall zusammengebracht hatte. Den Führerschein’ konnte man ihm deshalb nicht 
nehmen. Das Landgericht verurteilte ihn aber zu einer ganz empfindlichen Strafe 

| wegen Fahrerfluht und begründete diese Verurteilung damit (Ss 185/54), daß 


sich der Kraftfahrer der Feststellung der Art seiner Beteiligung am Unfall, nämlich 
der Feststellung seines Blutalkoholgehalts, entzogen habe. Das Oberlandesgericht 
Oldenburg hat diese Verurteilung wegen Fahrerflucht nicht gebilligt und das 
Urteil des Landgerichts aufgehoben. Unfallflucht liege nicht vor, da der Angeklagte 
nur wenige Meter fortgegangen und sich im übrigen zur Verfügung der Polizei 
gestellt habe. Die Tatsache, daß er verstanden hat, seinen Blutalkoholgehalt zu 
Dr. G. 


verschleiern, könne als solche nicht bestraft werden. 


Das Alkoholproblem 


Jedermann ist geläufig, daß man sich selbst und — was noch schlimmer ist — 
auch seine Mitmenschen erheblichen Gefahren aussetzt, wenn man zunädhst eifrig 
alkoholischen Genüssen huldigt und sich hinterher an das Steuer eines Kraftwagens 
setzt. Daß darüber hinaus ein alkoholisierter Kraftfahrer schwere Strafen und die 
Einziehung seines Führerscheins zu erwarten hat, dürfte ebenfalls keine Neuigkeit 
sein. Demgegenüber hat es sich bisher kaum herumgesprochen, daß nach Erlaß des 
Gesetzes zur Sicherung des Straßenverkehrs sogar die Versicherungsgesellschaften 
dazu übergegangen sind, in bestimmten Fällen den Versicherungsschutz mit Rücksicht 
auf die Trunkenheit des Fahrers abzulehnen. Genau so unbekannt ist gewöhnlich, 
daß der Insasse eines Fahrzeugs, das ein von einem Zechgelage kommender Fahrer 
lenkt, unter Umständen jeglichen Ersatzanspruches verlustig gehen kann. 

Die höchstrichterliche Rechtsprechung geht mehr und mehr dazu über, in der Tat- 
sache, daß ein Insasse eines Fahrzeuges sich der zweifelhaften Fahrkunst eines 
gerade vom fröhlichen Trunke kommenden Zecers anvertraut, einen Umstand zu 
sehen, der einen Verzicht auf einen Schadensersatzanspruch gegenüber dem trink- 
freudigen Fahrzeugführer oder besser ein „Handeln auf eigene Gefahr“ darstellt. 

Das Oberlandesgericht in Karlsruhe hat in einem Urteil vom 14. 7. 1954 sogar 
den betrunkenen Fahrer bei grobfahrlässiger Handlungsweise von der Haftung ge- 
genüber dem mitfahrenden Zechgenossen freigestellt. Dem Mitfahrer war in diesem 
Falle bekannt, daß der Fahrer Alkohol getrunken hatte und überdies starke Er- 
müdungserscheinungen zeigte. Trotzdem war der Mitfahrer nicht nur bei der Heim- 
fahrt .im Wagen geblieben, sondern hatte den Zechkumpanen sogar aufgefordert, 
weiterzufahren. In diesem Verhalten hat das Oberlandesgeriht nach Treu und 
Glauben die Erklärung gesehen, daß der Zechgenosse die Fahrt auf eigene Gefahr 
fortsetzen wolle. Im übrigen liege das grobe Verschulden des Fahrers vor allem 
darin, daß er in übermüdetem Zustand unter Alkoholeinfluß weitergefahren sei. Das 
Gericht führt aus, daß der Mitfahrer in die sich hieraus ergebende Gefahr durch sein 
Verhalten eingewilligt habe. 

Abschließend wird in dem Urteil bemerkt, daß ein Handeln auf eigene Gefahr 
auch nicht deshalb zu verneinen sei, weil eine Haftpflichtversicherung für Halter 
und Fahrer vorhanden gewesen wäre. Die Nichtübernahme der Gefahr zu Lasten 
der Versicherung würde gegen die guten Sitten verstoßen. Außerdem meint das 
Gericht, daß man den alkoholisierten Gehirnen der beiden Zechgenossen wohl kaum 
derartige Erwägungen zutrauen könnte, wie sie erforderlich gewesen wären, um 
die Vorstellungen über die Haftungsfrage mit Rücksicht auf bestehende Haftpflicht- 
versicherungen zu beeinflussen. 

Die vorstehenden Erörterungen zeigen mit einer erschreckenden Deutlichkeit, daß 
sich das Fahren unter Alkoholeinfluß weit verhängnisvoller auswirken kann, als 
man gemeinhin anzunehmen pflegt. Es sind nicht nur alle Verkehrsteilnehmer und 
primär der Fahrer urd die Mitfahrer in erhöhtem Maße gefährdet, sondern sämt- 
liche Insassen des betreffenden Fahrzeuges laufen auch noch Gefahr, in gewissem 
Umfang den Ausgleich zu verlieren, der ihnen sonst oft zivilrechtlich hilft, ihren 
Schaden wiedergutzumachen. AvD.-Pressedienst 


Vormerkscheine im Bundesgebiet 


Um die Einreise in das Bundesgebiet zu erleichtern und um den Fremdenverkehr 
zu fördern, dürfen — falls kein Carnet oder Triptyk vorhanden ist — für auslän- 
dische Personenkraftfahrzeuge bei der Eirreise nach Deutschland besondere Kraft- 
fahrzeugvormerkscheine ohne Sicherheitsleistung ausgestellt werden. Auf einen ent- 
sprechenden mündlichen Zollantrag und auf Grund mündlicher Zollanmeldung wer- 
den auf solchen Kraftfahrzeugvormerkscheinen Personenkraftfahrzeuge abgefertigt, 
die von ausländischen Reisenden in das Bundesgebiet gebracht und auf ihrer Reise 
dort gebraucht werden. Anträge von im Zollinland wohnenden Personen, auslän- 
dische Kraftfahrzeuge auf Kraftfahrzeugvormerkschein abzufertigen, werden in 
jedem Falle abgelehnt. Als Personenkraftfahrzeuge gelten Personenkraftwagen, 
Autobusse, Krafträder, motorisiertte Wohnwagen und Anhänger, dagegen keine Last- 
und Lieferkraftwagen, die zur gelegentlichen Personenbeförderung benutzt werden. 

Voraussetzung ist, daß der Reisende einen gültigen Reisepaß oder Grenzausweis 
besitzt; er kann sich bei der Stellung des Antrages nicht vertreten lassen. 

Der Zollbeteiligte muß bei der Antragstellung seine Ausweispapiere (Reisepaß, 
Grenzausweis, Führerschein, Zulassungsbescheinigung) vorlegen und auf Verlangen 
weitere Auskunft über seine Person und das Fahrzeug geben. Dabei wird besonders » 
geprüft, ob die Angabe des Wohnsitzes in seinen eingereichten Papieren noch 
stimmt und ob sie auch erschöpfend ist. Mit dem gegen eine Gebühr von 3.— DM 
ausgestellten Schein darf sich der Reisende einen Monat lang im Bundesgebiet 
aufhalten. 

Im übrigen sind die Zollstellen ermächtigt, eine Überschreitung der Wieder- 
gestellungsfrist für die Dauer der Behinderung zu genehmigen, wenn durch die Be- 
scheinigung einer Zoll- oder einer anderen Burdesbehörde oder sonst glaubhaft 
nachgewiesen wird, daß die Fristüberschreitung durch höhere Gewalt (Verkehrs- 
störung) oder durch die von einer öffentlichen Behörde durchgeführte Beschlagnahme 
herbeigeführt wurde. Eine Überschreitung der Wiedergestellungsfrist um eine Woche 
wird immer genehmigt. 

Wichtig ist, daß nichtdeutsche Kraftfahrzeuge (mit internationalem oder auslän- 
dischem Zulassungsshein) an der Rückseite außer ihrem heimishen Kennzeichen 
das Nationalitätszeichen ihres Landes führen müssen. Wenn bei Kraftfahrzeugen mit 
ausländischem Zulassungsschein das Nationalitätszeichen fehlt, müssen sie von der 
Grenzzollstelle bei der Einfahrt in das Bundesgebiet ein länglich-rundes Kennzeichen 
erhalten. Diese länglich-runden Kennzeichen werden je einfach für Krafträder und 
je zweifach für Kraftwagen ausgegeben. Dabei entspricht die Zahl auf dem Kenn- 
zeichen in der oberen Reihe der Nummer des Hauptzollamtes in dem Verzeichnis 
der Anmeldestellen für die Außenhandelsstatistik. Aus dem Buchstaben Z sieht man, 
daß das Schild von der Zollverwaltung ausgegeben wurde; die dahinterstehende 
Zahl ist die Zoll-Fahrzeugerkennungsnummer. Das Kennzeichen muß an der Vorder- 
und Rückseite des Kraftwagens und an der Rückseite des Kraftrades so angebracht 
werden, daß es stets lesbar ist. Z. 
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Reiseschilderu ngen 


Für Ihre Reiseplanung 1955 brachten die nach- 
stehenden Ausgaben von 


wertvolle Anregungen. Wir empfehlen Ihnen: 


MEELINIITAG EFT FERIINARL AND ZI WU 
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AUTO, MOTOR und SPORT E3 
U Heft 2/52 Sizilien : 
OD Heft 3/52 Finnland , Ka 
[] Heft 15/52 Österreich ha 
D Heft 16152 Italienische Riviera & 
D Heft 17152 Schweiz-Oberitalien 3 
U Heft 18/52 Jugoslawien 5 
[] Heft 21152 Das Rhonedelta & 
U) Heft 2452 Der Gardasee % 
D Heft 2/53 “ımal um die Erde; ein Tagebuch von großer Fahrt % 
U Heft 8/53 Die Bergstraße; Die Pfalz . 4 
U Heft 9153 Isol Eolie — Aolische Inseln & 
U Heft 11153 Das Karwendel Bi 
U Heft 13153 Griechische Tempel für Lire 14 
[U] Heft 13153 Rom 

U) Heft 13153 Die rauhe Alb z 
U Heft 15/53 Die Reise nach Montenegro D: 
D Heft 15153 Gastronomisches Rom B 
D Heft 17153 Route des Alpes & 
D Heft 18153 Kleine Tips für große Spanienfahrt 5 
D Heft 19153 Unbekanntes Oberbayern B 
D Heft 22153 Schwarzwald und Bodensee 3 
D Heft 24/53 Calvados ER 
Ü Heft 25/53 Italienisches Mittelalter & 
D Heft 1154 Jugoslawischer Inselspaziergang P1 
TI Heft 3/54 Von Schnee, Lawinen und Gletschern % 
D Heft 5/54 Über die Jurapässe zum Genfer See & 
U Heft 6/54 Das [Berchtesgadener Land X 
7 Heft 7154 Camping — das Bett im Freien; Camping-Zubehör 3 
7 Heft 9154 Unsere süddeutschen Seen Rn 
7) Heft 11154 Gran Canaria und Teneriffe R 
I Heft 14154 Auf nach Fehmarn & 
7] Heft 15/54 Mallorca — Ferieninsel zwischen Tag und Traum 34 
D Heft 17154 Die deutsche Nord- und Ostseeküste 7 
TI Heft 18154 Abstecher nach Portugal R) 
M Heft 19/54 Die Atlantikküste zwischen der Loire und dem Baskenlande & 
M Heft 21154 Sonnentage in der Pfalz Fr) 
DD) Heft 23154 Wenn es im Harz am schönsten ist h4 
M Heft 25/54 Ins Land der Rif-Kabylen Zi 
D Heft 26154 Die schönsten Ecken Europas y 


Heftpreis: Ausgaben bis Nr. 15/1954 nur 0.60 DM -- 10 Dpfg. 
Porto, neuere Hefte 1.20 DM + Porto. 
Bei Lieferung nur eines Heftes + 15 Dpf. Porto. 


MOTOR REVUE 


D Heft 6 Schwarzwald 
GO Heft 6 Die deutsche Nordseeküste 
H Heft 7 Südbayern — Porträt einer Landschaft 
Heft 8 Nordbayern — Lebendige Chronik der Vergangenheit 
H Heft 9 Die Eifel 
Heft 10 Die 12 großen Crescenzen vom Rhein 
D AHefı 11 Die Mosel 
D Aefı ı1 Das Stilfser Joch 
OD Heft 12 Die Alpen 


EEE VDE STEHE RES 


Heftpreis: Ausgaben 6 - 8 nur 4.50 DM pro Heft + 40 Dpfg. Porto 
Ab Ausgabe Nr. 9 DM 5.— + Porto. 


BESTELLSCHEIN 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE STUTTGART, 
Postfach 1042 


Liefern Sie die oben angekreuzten Hefte zu den genannten Preisen. 


Der Betrag wird am auf Ihr Postscheckkonto 16 137 
überwiesen — Lieferung hat durch Nachnahme zu erfolgen. 


Vor- und ZuBamß,.....scsesessesnssemaeiissssniereene 
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Straße 


WEHT 


Bitte deutlich, möglichst in Blockschrift schreiben. 


Paar 


Tom 
Sport 


Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Brütsch — Gegendarstellung 


(zu den unter der Überschrift „Brütsch“ veröffentlichten Leserbriefen in AUTO, 
MOTOR und SPORT, Heft 25 vom 11. 12. 54, Seite 2) 


In Heft 25 vom 11. 12. 54 sind unter Hervorhebung meines Namens drei „Briefe 
an die Redaktion" auszugsweise veröffentlicht, zu denen von mir folgende Gegen- 
darstellung gegeben wird. 


1. An der Herstellungs- und Vertriebs-GmbH. Brütsch, München 2, die sih vom 
November 1953 bis April 1954 mit der Herstellung und dem Vertrieb eines Fahr- 
zeugs Typ „Brütsch 1200“ befaßte, war ich mit meiner Konstruktionseinlage betei- 
ligt. Der Einsender A. Hüngsberg, Kraftfahrzeug-Teile, Düsseldorf, hatte sich laut 
seiner Auftragsbestäligung vom 16. 12. 53 verpflichtet, der genannten Gesellschaft 
zwei Garnituren Ersatzteile für Ford M 12 zu liefern. Trotz dem vereinbarten Fest- 
preis von DM 2350.— netto machte Hüngsberg eine Forderung von DM 3800.75 für 
Lieferung einer Garnitur geltend, bei der eine Menge von Teilen fehlte, ferner 
gebrauchte statt neuer Teile geliefert wurden und eine Anzahl von Teilen nicht dem 
Typ M 12, sondern dem Typ Taunus entstammten und Ladenhüter von Hüngsberg 
waren. Durch die unvollständige und mangelhafte Lieferung entstand der Gesell- 
schaft nachweislih ein Schaden von mehr als DM 3000.— Mit dieser Schadens- 
ersatzforderung kann die Gesellschaft aufrechnen, so daß Hüngsberg nichts mehr 
zu fordern hat. 


Dieser hat sich also in zweifacher Hinsicht einer Irreführung schuldig gemacht, 
indem er eine nicht mehr bestehende Forderung gegen die Gesellschaft mir persön- 
lich angedichtet hat. Wegen dieser geschäftsschädigenden Verleumdung wird Hüngs- 
berg von mir strafrechtlich verfolgt werden. 


2. Der Einsender Paul Brandenburger in Geisweid ist mir weder dem Namen 
nach bekannt nod trifft es zu, daß ich von diesem vor Jahren einen Betrag von 
DM 2000.— erhalten habe. Ich betrachte auch diese Einsendung als eine beabsich- 
tigte Geschäftsshädigung, denn es ist nicht üblich, im Wege von Leserbriefen 
Forderungen geltend zu machen. Auch diese Angelegenheit wird von mir ver- 
folgt werden. 


3. Die Veröffentlihung des Helmut Köhler in Hindelang mit Bild hat mit 
meiner Konstruktion „Brütsch 200 aus Plastik“ überhaupt nichts zu tun. Zur Auf- 
klärung füge ich hinzu, daß es meines Wissens erst seit etwa zwei Jahren Fiber- 
glaskarosserie gibt. Eine solche Karosserie wurde erstmals von General Motors mit 
dem Fahrzeugtyp „Corvette“ vorgestellt. Das Fahrzeug „Brütsch 200 aus Plastik“ 
ist auf dem deutschen Markt das erste Kleinfahrzeug mit Fiberglaskarosserie. Uber 
diese Neukonstruktion wurde in einer Vielzahl von Zeitungen und Zeitschriften 
von Fachleuten berichtet. Egon Brütsch, Fahrzeugbau, Stuttgart S 


zu 1) Der Firma A. Hüngsberg, 'Kraftfahrzeugteile, Düsseldorf, liegt ein Schreiben 
der Brütsch Herstellungs- und Vertriebsgesellschaft m.b.H. vom 13. 5. 1954 vor (gez. 
E. Brütsch), in dem Herr Brütsch die Forderung der Firma Hüngsberg ausdrücklich 
anerkennt und seinen persönlichen Besuch zur gütlichen Regelung der Angelegen- 
heit in Aussicht stellt. Auf diesen Besuch wartet die Firma Hüngsberg heute noch. In 
deren von uns veröffentlichten Brief war übrigens Herr Brütsch keineswegs persönlich 
als Schuldner bezeichnet worden. Im übrigen liegt der Firma Hüngsberg ein rechts- 
kräftiger Schuldtitel über ihre Forderung vor. 


zu 2) Einsender Paul Brandenburger, Geisweid, Kr. Siegen, teilt uns folgenden 
Sachverhalt mit: „Die Anzahlung der DM 2000.— ist durch die Firma Ernst Schnell, 
Krombach, Kr. Siegen, erfolgt, an der ich zu 50% beteiligt bin. Die letzten Schreiben 
an Brütsch wurden stets von mir unterzeichnet und es wurde ihm auch mitgeteilt, daß 
infolge seiner Nichtrückzahlung ein Teilhaber aufgenommen werden mußte. Weil 
die Firma Schnell nicht auf Ihre Zeitschrift abonniert ist, habe ich unter meinem 
Namen geschrieben. Im Grunde genommen bleibt sich dies jedoch gleich. Unter der 
Geschäftsnummer B 32 933/52 des Amtsgerichtes Siegen liegt meiner Firma, an der 
ich beteiligt bin, ein Urteil über DM 2000.— zuzüglich Gebühren und Kosten über 
Rückzahlung der am 3. 10. 1951 gewährten Vertreter-Vertragssicherung vor. Infolge 
Nichteinbringung wurde am 19. 8. 52 bei dem Amtsgericht in Stuttgart Antrag auf 
Leistung des Offenbarungseides gestellt. Die Forderung selbst wurde von der Firma 
Brütsch anerkannt, die noch am 3. 12. 1953 geschrieben hat, daß der Sportwagen 
Brütsch 1200 am 29. 10. 53 in Serie gegangen sei und Ende Januar 1954 mit einem 
größeren Betrag gerechnet werden könne.” 


zu 3) Die „Corvette“ von Chevrolet war tatsächlich der erste in größerer Serie 
hergestellte Wagen mit Kunststoffkarosserie. Prototypen mit derartigen Aufbauten 
gibt es jedoch schon seit vielen Jahren in den verschiedensten Ausführungen. Daß der 
Prototyp des Brütsch 200 eben nicht das erste deutsche Kleinfahrzeug mit Fiberglas- 
karosserie war, bewies das übersandte und von uns veröffentlichte Foto des Lesers 
Köhler. 


Im Zusammenhang mit der Angelegenheit Brütsch zitieren wir aus einem unter 
dem 16. 12. 1954 an die Gläubiger des Herrn Egon Brütsch gerichteten Rundschreiben 
des Rechtsanwalts Gerhard Kiefer, Stuttgart: 


„Herr Egon Brütsch hat seit längerer Zeit seine sämtlichen Zahlungen infolge 
Vermögensverfall einstellen müssen. Auf Antrag verschiedener Gläubiger wurde mit 
Beschluß des Amtsgerichts Stuttgart vom 2. 11. 1954 die Sequestration über sein Ge- 
samtvermögen angeordnet und wurde ich zum Sequester bestellt. Ein Konkursver- 
fahren wird im vorliegenden Falle nicht in Frage kommen, da eine ausreichende 
Masse allein zur Deckung der Kosten nicht vorhanden ist.“ In dem Rundschreiben 
wird den Gläubigern ein außergerichtlicher Vergleich vorgeschlagen, der die hundert- 
prozentige Abdeckung aller Forderungen im Laufe von 2%, Jahren in Aussicht 
stellt. Angeblich vorhandene Interessenten für die Herstellung der Neuentwicklung 
Brütsch 200 wären nur auf dieser Basis bereit, die lizenzweise Herstellung zu über- 
nehmen. Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 
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daß solche einsichtlosen Verkehrsteilnehmer in ihrer Auffassung bestärkt werden, 
die Schuld liege nicht bei ihnen, sondern beim Richter, der sie verurteilen muß? 
Um allen Mißdeutungen vorzubeugen: Ich habe selbst den Führerschein seit 
1930 und bin auch wieder Halter eines bescheidenen fahrbaren Untersatzes. Straf- 
urteile in Verkehrssachen gehören nicht zu meinem Geschäftsbereich. Ich fühle 
mich also in keiner Weise persönlih auf den Schlips getreten, es geht mir 

wirklich und ausschließlich um die Sache. 
Landgerichtsrat Dr. Rosner in Baden-Baden 


Mitarbeiter Strepp hat nicht bezweifelt, daß die betreffenden Urteile formaljuri- 
stisch in Ordnung gehen. Nach Lage der Dinge ist es aber offensichtlich so, daß die 
zugrundegelegten Gesetze häufig alles andere als gut sind. Insofern jedoch sind da- 
durch die Richter keineswegs völlig entlastet, da ihnen das Gesetz stets hinsichtlich der 
Auslegung und des Strafmaßes eine beträchtliche Ermessensfreiheit läßt. Unbestreit- 
bar ist auf jeden Fall die Tatsache, daß in zunehmendem Maße zwischen Urteilen in 
Verkehrsstrafsachen und bei ausgesprochen kriminellen Delikten eine kaum mehr 
verständliche Diskrepanz besteht. Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 


* 


Artikel wie den obengenannten müssen Sie noch öfters schreiben! Viele Kraft- 
fahrer sind geneigt, derartige Mißstände in der Behandlung ihrer „gefallenen“ 
Leidensgenossen auf die leichte Schulter zu nehmen, solange sie selber noch nichts 
mit Polizei und Gerichten zu tun hatten. Das kann aber jedem trotz aller Vorsicht 
schneller passieren, als er vielleicht ahnt. 

Darum muß man auf solche Fälle vorbereitet sein und die Allgemeinheit muß 
sich mit den ihr eigenen Machtmitteln (Presse, Verbände usw.) zur Wehr setzen. 
Es muß doch langsam mal aufhören, daß der Autofahrer — allgemein und indi- 
viduell — der Prügelknabe ist und es sich auch gefallen läßt. Tatsache ist, daß 
ein großer Teil des heutigen Polizei- und Gerichtsapparates fachlich und psycho- 
logisch nicht in der Lage ist, mit den Problemen des steigenden Verkehrs und 
seiner Pannen fertig zu werden. Unter diesen Umständen ist es falsch und ge- 
fährlich, klar erkannte Ungerechtigkeiten mit der Entschuldigung der Zeit- und 
Nervenersparnis hinzunehmen und womöglich noch froh zu sein, wenn es bei 
einer geldlichen Verwarnung oder Strafe blieb. 

Ich habe selber — nach dreizehn Jahren Fahrpraxis ohne „Polizeiberührung” — 
erst Lehrgeld zahlen müssen. Einmal war es ein „Anzugurteil“, das ich dann 
allerdings mit Hilfe eines Anwalts zum Freispruch revidieren konnte. Ein anderes 
Mal hatte ich in voller Überzeugung meiner Unschuld auf den Anwalt verzichtet. 
Eine hinter mir fahrende Radfahrerin war, als ich bremsen mußte, auf meinen 
Wagen von hinten aufgefahren und ohne Sach- und Körperbeschädigung zu Fall 
gekommen. Sie gab zu, nicht aufgepaßt zu haben. Der Staatsanwalt zog derartig 
vom Leder, daß meine Verteidigung dagegen stümperhaft war und ich wegen 
„fahrlässiger Körperverletzung“ 20 DM Strafe erhielt. Ich hatte wenig Zeit, zahlte 
die relativ kleine Strafe sofort und war dann sehr erstaunt, als ich hörte, daß 
diese Strafe eintragungspflichtig war und ich nun als vorbestraft galt. Die Rechts- 
mittelfrist war abgelaufen, aber das Gericht tröstete mich damit, daß ein Antrag 
auf vorzeitige Tilgung sicherlich Erfolg hätte. Dem war natürlih nicht so. Beim 
dritten Fall (Winker erst nach der nächsten Querstraße wieder ausgeschaltet) war 
ich dann gewitzt genug, gegen den Friedensrichter Dienstaufsichtsbeschwerde ein- 
zureichen, weil er Verfahrensfehler beging und mich auf unlautere Art überfahren 
wollte. Erfolg: Ein Kuhhandel, Rücknahme der Beschwerde gegen Rücknahme der 
Strafe. — Aus diesen und anderen mir zu Ohren gekommenen Fällen habe ich 
meine Erfahrungen gezogen. 

1. Erscheine nie in einer Verkehrssache ohne Verteidiger vor Gericht! Dein 
Unschuldsbewußtsein und ein gleichlautendes natürliches Urteil deiner Freunde 
sind vor Gericht belanglos. Entscheidend ist nur die geschickte Taktik eines be- 


schlagenen Verteidigers, der Gesetze und Bestimmungen zu deinen Gunsten an- 
zuwenden weiß. 

2. In hartnäckigen Fällen nimm sogar am besten einen Anwalt aus einer fremden 
Stadt, der für das Gericht ein unbeschriebenes Blatt ist und keine persönlichen 
Rücksichten zu nehmen braucht, 

3. Laß dich nicht mit dem mündlichen Urteil abspeisen, sondern verlange eine 
schriftliche Urteilsbegründung. Nur damit kann man zu Hause in Ruhe die Frage 
einer Berufung usw. prüfen. 

4. Verweigere so lange als möglich Angaben über dein Einkommen bzw. ver- 
weise auf das Steuergeheimnis und beantworte eine solche Frage des Richters nur 
diesem in Form eines Zettels. 

5. Zeige Haltung vor Gericht, damit dort der Unterschied zwischen mensclichem 
Versagen in einer Verkehrssituation und zwischen Diebstahl und Betrug langsam 
etwas geläufiger wird! H.B.inK. 


Alle vier Räder 
fehlen 


Als ich in der letzten 
Wocde mit meinem Per- 
sonenwagenin den Abend- 
stunden auf der Autobahn 
von Frankfurt nah Köln 
gefahren bin, wurde ich 
trotz Regen und relativ 
schlechter Sicht von vier 
Lastwagen mit Anhängern 
überholt. Ich fuhr zwischen 
60 und 80 km/st. Ich mußte 
mich fragen, ob diese 
Raserei vieler Lastwagen 
noch zu einem guten Ende 
führen kann. 

Als ih dann einen Tag später wieder nach Süddeutschland zurückfuhr, konnte 
ich zwei Lastwagenunfälle sehen, einen davon habe ich aufgenommen. Ich weiß 
zwar nicht, wie dieser Unfall entstanden jist, aber schließlih kann jeder Laie 
feststellen, daß, wenn alle vier Räder fehlen, keine geringe Geschwindigkeit 
gefahren wurde. —. Ich möchte keinesfalls den Lastwagenfahrern zu nahe treten, 
aber es mutet einen komisch an, wenn man bei 70 km Geschwindigkeit von einem 
dieser großen Giganten überholt wird. Gewiß, sie haben es eilig — wir alle 
haben es eilig — aber vielleicht liegt hier die Tragik. Wir nehmen uns vor, 
um diese oder jene Zeit am Ziel zu sein, und dann gibt es nur eine Rettung — 
den Gashebel. Oft wird auch von den Auftraggebern dadurch gesündigt, daß sie 
den Fahrern Rückkehrzeiten vorschreiben, die man nur mit ganz durchgedrüctem 
Gashebel erreichen kann. 


Rudolf Pfähler, Prokurist in Illertissen 
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Hochdruckschmierung 
Aufomalische Olabgabe 
Luft--Sprüh-und Wasserdienst 
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Bei Anfraaen beziehen Sie sich bitte auf | »auro Be 


Blaues Licht für Krankenwagen 
(Zu einer Notiz in Heft 24) 


Vorfahrtreht für Krankenwagen — ob mit oder ohne blaues Licht — würde 
das Durcheinander auf unseren Straßen nur noch vermehren. Das Gesundheits- 
wesen will nicht wichtiger genommen werden, als es ist. Die günstigstenfalls 
Minuten betragende Zeitersparnis wird. nur in extrem seltenen Fällen über Leben 
oder Tod entscheiden, es braucht damit praktisch überhaupt nicht gerechnet werden. 
Es käme wohl nur Verblutungsgefahr in Frage. Ich selbst habe in zwanzigjähriger 
ärztlicher Tätigkeit noch keinen derart eiligen Transport erlebt. Man glaube nicht, 
daß beispielsweise ein Herzkranker dann noch zu retten gewesen wäre, der 
zwei Minuten vor der Ankunft im Krankenhaus gestorben ist. Der nur imaginäre 
Nutzen des Vorfahrtrehtes für Krankenwagen würde vielfach aufgewogen durch 
neue Unsicherheit, neue Unfälle mit Schäden und Verletzungen. Deshalb: Keine 
Vorfahrt für Krankenwagen! 


Dr. Ernst Schulz, Arzt und Geburtshelfer, Berlin-Haselhorst 


Wußten Sie das 
vom Werkstoff BETON? 


Rutschfest — auch bei Regen 


In den Vereinigten Staaten von 
Amerika, dem klassischen Auto- 
land, wurde es genau festgestellt: 
Betonstraßen sind auch bei Nässe 
sicher. Eingehende Untersuchun- 
gen ergaben, daß feuchte Be- 
tonstraßen noch mehr als drei 
Viertel ihrer Trocken - Rutsch- 
festigkeit behalten. Sie sind die 
sichersten Straßen schlechthin — 
bei jedem Wetter! — 


Auch für Dein Leben! 


Da sind wir völlig anderer Ansicht. Und eigentlich wundern wir uns darüber, 
daß ausgerechnet ein Arzt hier nicht mit uns einig geht. 


Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 


SIMO-Motorhaubensicherung 


Im Heft 25 brachten Sie auf Seite 35 einen Artikel „Hier sichert SIMO*,. In 
dieser Besprechung führten Sie an, daß dieses Gerät von Hermann Otto in Isny 
(Allgäu) hergestellt und über die VW-Werkstätten geliefert bzw. dort eingebaut 
wird. Wir möchten Ihnen zur Kenntnis bringen, daß uns Herr Otto mit dem 
Alleinvertrieb der SIMO-Motorhaubensicherung betraut hat und es würde uns 
freuen, wenn Sie dies bekanntgeben würden. 


Philipp Roth, „Perohaus“ Fahrzeugausstattung, Frankfurt a. M. 
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Ein Pressedienst ist das Karnickel 


. . . las ich Ihr „Aufgepicktes“ in Heft 23, speziell die Perlon-Motorenrevolution 
des „Fränkischen Tag“. Ich bin ganz Ihrer Ansicht, daß viele Redakteure in Ta- 
geszeitungen nichts von der Materie Auto und Motorrad verstehen. Um so schlim- 
mer ist es, wenn sie sich gutgläubig auf manche Pressedienste verlassen. Im 
vorliegenden Fall — ich habe mir nicht ohne Absicht das Elaborat aufgehoben — 
ist ein solcher „Pressedienst“ das Karnickel. 


Walter Ott, Motorredaktion der „Stuttgarter Nachrichten“ 


Der betreffende Pressedienst heißt ‚‚Kraftfahrtbeilage”, abgekürzt (kb), Heraus- 
geber ist Alf Theloecken in Neuß am Rhein. Wir haben noch nie davon gehört. — 
Kein Redakteur kann auf allen Gebieten Fachmann sein, er muß aber dann entspre- 
chende Mitarbeiter oder einigermaßen zuverlässige Pressedienste heranziehen. Red. 


Küllchen 


Auch ich habe meinen Ärger mit dem Küllchen gehabt. Ich fahre einen Lloyd 
LP 400 und hatte mit Startschwierigkeiten kaum zu tun, aber der Übergang war sehr 
schlecht, was sich auf Kreuzungen und beim Überholen unangenehm bemerkbar 
machte. Und dieses Loch im Übergang war nicht wegzubringen. Jedesmal, wenn ich 
in meine Werkstatt kam, sagte ich, am Vergaser stimmt etwas nicht. Der Vergaser 
wurde sorgfältig auseinandergenommen, gereinigt und wieder zusammengebaut. Der 
Erfolg blieb aber aus, das Loch war immer wieder da. Nachher kamen neue Ker- 
zen rein, dann sollte die Zündanlage nicht in Ordnung sein, Überprüfung bei Firma 
Bosch direkt usw. Alles hat natürlich Geld gekostet. Nachdem im AUTO, MOTOR 
und SPORT der Artikel über das Küllchen erschienen war, versuchte ich noch dieses. 
Es hat sich gelohnt, das Loch war fort. Bei einem späteren Besuch in meiner 
Werkstatt habe ich festgestellt, daß man dort jetzt auch anderen Kunden eben 
dieses Küllchen wegschmirgelt. Johannes Franz in Stuttgart 
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Geschäfte mit dem Tod 
(zu einem Inserat in Heft 26, Seite 29) 


Nach Jahren ungetrübter Freude bin ih AUTO, MOTOR und SPORT einmal 
ernstlih böse. Die Anzeige „Der erste tödliche Glatteisunfall“ ist geschmac- 
und taktlos, sie erinnert an freilich nicht verbürgte Inschriften auf amerikanischen 
Leichensteinen — kurz, so was sollte man nicht drucken. Auch nicht um einer guten 
Sache willen. Ich selbst hüte mich ängstlich, auf Glatteis zu niesen oder sonst 
einen unguten Ton von mir zu geben, das alles bringt einen aus dem körperlichen 
und seelischen Gleichgewicht, und das tut nicht gut, wenn Gas, Bremse und Lenk- 
rad mit unendlicher Zartheit bedient werden müssen. 
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Na, Inspirol hin, Inspirol her — das Zeug ist ja wirklich gut —, viel schlimmer 
ist, daß im Schwabenländle Autobahn und Bundesstraßen anscheinend beim Fallen 
der ersten Blätter mit Glatteis-Warnschildern bestückt werden — und da bleiben sie 


denn auch bis Pfingsten. Schon an schönen Spätherbsttagen geht man, ungläubig 
zwar, aber vertrauensvoll, vom Gas, wenn man an einem der gelben Schilder 
(„Festgemauert in der Erden....“) vorbeibraust, und den ganzen Winter durch geht 
das neckische Spiel weiter: drei-, viermal wird man enttäuscht, weil weit und 
breit kein Gefrorenes zu sehen ist. Wer dann aber mit Bleifuß und Caracho in 
das nächste Waldstück hineindonnert, der hat es sich selbst zuzuschreiben — 
manchmal tut Mutter Natur der Behörde den Gefallen und läßt Eis wachsen, wo 
Warnschilder stehen, und die Schweinerei ist da. Und wer ist dann, zumindest 
moralisch, für das grand malheur verantwortlich? Wir nicht, sagt „das Amt“, wir 
haben ja Bruder Leichtfuß am Lenkrad gewarnt. Und da man ja schon mal von 
Maifrösten gehört hat, bleibt der mahnende: Finger erhoben, bis einem der Groß- 
kopfeten, wie man drüben im Bayrischen so schön sagt, beim Blick in den blitz- 
blauen Frühlingshimmel der Winterrock zu warm wird — wenn die Lüsterjacke 
lüstern lockt, heißt es: „Ha no, jetzt könnte mer die Schildle au wieder ausgrabe, 
Meine Herre!“ Damit sie in der Augusthitze nicht verwittern, traun fürwahr. 
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Günther Ludewig in Stuttgart 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO Bade 2. 
J 


o ist es richti 


wertvolle Zeitschriften 


vereinigt man zweckmäßig 
zu einem geschlossenen Band 


Die Einbanddecke für den Jahrgang 1954 ist fertiggestellt. 
Wir verwendeten erstmalig den modernen unverwüstlichen 
Plastikstoff. Preis DM 3.80 + 70 DPf. Porto. 


Das Inhaltsverzeichnis geben wir kostenfrei dazu. 


Zum bequemen Sammeln der Hefte 


bis zum Einbinden dient die Kunstleder- Klemm-Mappe 
inhervorragender Ausführung mit Goldprägung - auch sehr 
geeignet als Lesemappe - Preis DM 7.80-+ 70 Dpfg. Porto. 


Wir können fehlende Hefte nachliefern. Bis 30. Juni 1954 
erschienene Ausgaben kosten nur 60 Dpfg. pro Stück -- 


10 Dpfg. Porto. — Neuere Hefte DM 1,20 + Porto. 
(bei Nachnahme zuzüglich DM 0.55 Spesen) 


Sie sparen die hohen Nachnahmegebühren, wenn der Betrag im voraus 


auf unser Postscheckkonto überwiesen wird 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bestellzettel (falls Sie das Heft nicht zerschneiden möchten, bestellen Sie 
bitte auf einer Postkarte). 


Unterzeichneter bestellt hierdurch: 


Einbanddecke(n) mit Goldprägung das AUTO/MOTOR und SPORT 


für den Jahrgang und zur Ergänzung zum ermäßigten Preis 
wie angeboten die Hefte: 


Stück Kunstleder-Sammelmappen AUTO/MOTOR und SPORT 
Gesamtbetrag liegt bei — habe ich am auf Postscheck- 


konto VEREINIGTEMOTOR-VERLAGE Stuttgart 16137 überwiesen. — 
Lieferung kann durch Nachnahme erfolgen. (Nichtgewünschtes ist gestrichen!) 
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Soll hier dein Auto Krämpfe kriegen? 
Soll’s hier vielleicht 'nem Krampf erliegen? 
Vielleicht soll diese Schrift besagen, 
daß, was du kaufst für deinen Wagen, 
nur Plunder ist in Wirklichkeit. 
Alsdann bestünd’ die Möglichkeit, 

daß sich hier jemand etabliert, 

der Autokrämpfe auskuriert; 

denn schließlich könnte es ja sein, 
daß, weil du groß und 's Auto klein, 
du Krämpfe kriegst im Arm, im Bein. 
In jedem Fall, so kommt’s mir vor, 
hat der Geschäftsmann hier Humor. 


Gefunden und fotografiert in Königshofen i. Gr. 
H. Jürgens in München 25 


Jubiläums-Buick 
(zu: 50 Millionen GM-Wagen seit 1908, Heft 25) 


Bei dem abgebildeten Jubiläums-Buick handelt es sih m. E. nicht um den 
(kleineren) 16/70er-, sondern um den großen 19/95er-5 Liter-Typ. Den gleichen Wagen, 
wie abgebildet, habe ich bis 1935 im Elternhaus gefahren. Es war übrigens der 
letzte Buick mit sog. Rolls Royce-Hinterfeder, Holzspeichenrädern und vorderer 
Außenbackenbremse, der man besonders nach dem Wagenwaschen nicht vertrauen 
durfte. Curt G. Weber in Bremen 


;s geht auch so 


Warum so viel Wind um den Kabi- 
nenroller? Es geht doh auch so wie 
auf diesem Bild. Die Lösung ist billig, 
praktisch und lustig obendrein! Ich habe 
dieses rollernde Paar mit Regen-Klapp- 
dach vor einigen Tagen am Rhein bei 
strömendem Regen und 70 km/st auf- 
genommen. 

Ferdi Sybertz in Bad Kreuznach 


Anzug-Urteile 
(Zu „doch der Richter ist ein ehrenwerter Mann!*, Heft 25, Seite 17) 


... die geradezu peinliche Unsacllihkeit und Schimmerlosigkeit des Artikels 
von Herrn „Strepp“. Der Ausdruck „Anzug-Urteile* ist wohl witzig und geistreich 
gedacht, aber von keiner Sachkunde getrübt. Das Strafgesetzbuch sagt nämlich 
in $ 27c ausdrücklich: „Bei Bemessung einer Geldstrafe sind die wirtschaftlichen 
Verhältnisse des Täters zu berücksichtigen.“ Die ratio legis ist leicht einzusehen: 
Die Strafe soll fühlbar sein, denn sie soll auch sühnen, und einem betuchten 
Manne kann u. U. eine Geldstrafe von 500 DM weniger weh tun als einem ärme- 
ren vielleicht 5 oder 10 DM. Das hat mit nationalsozialistischer „Rechts“-Tradition 
nicht das mindeste zu tun. Diese Bestimmung gab es im StGB schon lange vor 
1933, und außerdem sollte jemand, der sich berufen fühlt, solche Fragen in der 
Offentlichkeit zu behandeln, wissen, daß die Siegermäcte sofort alle Gesetze, 
die auch nur eine Spur nazistischen Gedankenguts enthielten, außer Kraft gesetzt 
haben. $ 27c StGB gehört nicht dazu! 

Im übrigen aber sollte auch der juristische Laie nicht „Richter“ sagen, wenn er 
„Gesetzgeber“ meint. Der Richter macht ja die von Herrn „Strepp“ so geschmähten 
Gesetze nicht, er ist ihnen aber unterworfen und verpflichtet, sie anzuwenden, 
wenn er nicht wegen Rechtsbeugung ins Zuchthaus kommen und seine Stellung 
riskieren will. ; 

Da beweist also jemand, daß er sich „auf dem glatten Parkett der Strafjustiz 
nicht auskennt“, aber er hat die Kühnheit, schlankweg zu behaupten: „Es hagelt 
uur so Fehlurteile, es wimmelt von Vorurteilen...“ Was ihm mangels Sad- 
kenntnis die Feder in die Hand gedrückt hat, scheint mir mehr persönliche Ver- 
ärgerung zu sein. Und ich würde mich nicht wundern, wenn unbefangene Leser 
in ihm selbst den Träger jenes Anzugs „von einem der besten und teuersten 
Schneider der Stadt“ sehen würden, den er so besonders genau kennt. 

Ich finde den bewußten Artikel aber auch noch aus einem anderen Grunde 
verfehlt, wenn nicht gar gefährlih: Die Fahrdisziplin läßt doch bei uns noch 
sehr viel zu wünschen übrig. Man sieht täglich Disziplinlosigkeiten und Rücksichts- 


5 losigkeiten, wie Sie sie auch in Ihrer Zeitschrift geißeln. Wem es an dieser 
# Disziplin mangelt, der wird aber auch in den seltensten Fällen Einsicht in die 
FA eigene Schuld haben oder aufbringen. Haben Sie sich mal die Frage vorgelegt, 
B ob Sie durch die Veröffentlichung solcher Artikel nicht mit dazu beitragen könnten, 
Heft 1/1955 
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DAS MOTOR-FACHBLATT FÜR ALLE 


8. JANUAR 1955 1 
32.JAHRGANG 


Im Kopf hängen 


LESEN SIE ZUERST: 


Alles blieb beim alten: 


Nach wie vor zockeln die Fahr- 
lehrer mit ihren Jüngern im 20- bis 
30-km-Tempo durch den dicksten Ver- 
kehr und wälzen den bekannten 
Spruch eines hoffnungslos vertrottel- 
ten Verkehrsmagisters im Munde: 
„Schnell fahren kann jeder, aber 
langsam fahren ist eine Kunst!” (Er 
kann schon fahren! Seite 14) 


Diese Vermutung 


wurde bestärkt, als wir vor kurzem 
Gelegenheit erhielten, einen weite- 
ren Kupplungsautomaten kennenzu- 
lernen, der uns von seinem Erfinder, 
dem Hamburger Ingenieur Graß- 
muck, vorgeführt wurde. (Kupplungs- 
dämmerung, Seite 16) 


Ein Personenwagen 


soll er sein, der auf der Sonntag- 
abend-Boulevard-Paradefahrt mit 
Fräulein Tochter am Steuer nett aus- 
sieht, dem aber der Transport von 
Stacheldrahtrollen und Düngersäcken 
ebenso zu Gesicht steht. (Tropicar, 
Seite 20) ° 
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Unser Titelbild 


die ke _ auch beim 1,5 Liter-Motor des neuen Ford-Taunus. Der 12 M ist bekanntlich neben dem 170er-Mercedes noch fotografierte, L. Pfefferle, Karlsruhe: 
eh E ra gewordenen Seitenventiler. Auf den Seiten 12 und 13 berichten wir über den soeben herausgekommenen Ford- | 


Wer ist verantwortlich? 


Gibt es ein besseres Beispiel für die völlige 
Verkennung der Ursache eines Ereignisses als das 
der Autobanditen? Unverzüglich war der Sünden- 
bock gefunden: die Polizei. Das ist offensichtlich 
am bequemsten und kommt immer gut beim Pu- 
blikum an. Zweitrangig die Frage, ob es an falschen 
Maßnahmen, an Personalmangel oder fehlenden 
Fahrzeugen lag. Demgegenüber muß jeder objek- 
tive Betrachter zugeben, daß die Polizei in An- 
betracht der Schwierigkeit des Problems ihr Mög- 
lichstes getan hat; allenfalls tat sie, durch den 
plötzlich so lauten Ruf nach dem Büttel nervös 
geworden, etwas zu viel. 

In Wirklichkeit liegt die Verantwortung doch 
ganz woanders. Man muß die Ursache in den 
letzten Jahren suchen, in den deutschen Gerichts- 
sälen, denn sie liegt begründet in den lächerlich 
geringen Strafmaßen, die üblicherweise für De- 
likte wie Autoeinbruch, Antodiebstahl und 
Schließlich Überfall ausgesprochen werden. Wer 
diese Urteile aufmerksam verfolgte, vermochte 
sich unschwer auszurechnen, wann im einzelnen 
Falle ein neuer Streich fällig war, wann die mit 
so viel Milde bedachten Autoknacker zu lohnen- 
deren Unternehmungen übergehen und :o zu 
Banditen würden. Denn was nach mildernden 
Umständen, Strafaussetzung und Bewährungs- 
frist noch vom Strafmaß übrigblieb, fiel vielleicht 
noch unter irgendeine Amnestie, und frisch, Gesel- 
len, ging’s wieder ans Werk. Hier nur ein Beispiel: 
Bei der Aburteilung eines Vorbestraften, der ein 
verschlossenes Auto aufgebrochen und ausgeräumt 
hatte, berücksichtigte der Richter beim Strafmaß 
ein Mitverschulden des Wagenbesitzers, das darin 
zu erblicken sei, daß das in großen Mengen her- 
gestellte Serienschloß keine Sicherung sei, man 
müsse schon ein zusätzliches anbringen. Hat es 
noch einen Zweck, diesen Richter daran zu er- 
innern, daß es in der Antike einen Staat gab, der 
für den kleinsten Diebstahl die Hand des Täters 
forderte? Daß man auch noch heutzutage, zum 
Beispiel in der Schweiz, sein Gepäck, selbst wenn 
man es auf dem Wagendach abgelegt hat, noch 
nach drei Tagen wiederfindet? Fast möchte man 
diesem Strafrichter wünschen, ein Opfer der 
Antobanditen zu werden, und daß er danach 
seinerseits einen Richter fände, der ihm ein Mit- 
verschulden daraus konstruierte, daß er es wagte, 
mit einem Serienauto nachts über die deutsche 
Autobahn zu fahren; das sei kein ausreichender 
Schutz, man müsse schon einen Panzerwagen 
nehmen. 

Heute erfährt man so am Rande, daß in 
jeder Nacht in der Bundesrepublik um die 60 
Fahrzeuge gestohlen werden, stellt daraufhin fest, 
die Polizei habe aber ihr Bestes getan und geht 
zur Tagesordnung über. Aber dann, sobald die 
Saat einmal in erschreckenderen Formen aufzu- 
gehen beginnt, verlangt man gleich wieder nach 
der Todesstrafe, nach Maschinenpistolen, nach 
Gewaltlösungen. Also giht es bedauerliche Opfer, 
und über einer allmählichen Beruhigung, die viel- 
leicht nur vorübergehend anhält, werden die 
Dinge rasch wieder vergessen. Aber sieht denn 
niemand die tatsächliche, zwangsläufige Entwick- 
lung? Erkennt man denn nicht, daß jetzt und so- 
fort, Tag für Tag, in den Gerichtssälen etwas für 
die Sicherheit auf der Straße für die Zukunft ge- 
schehen muß und auch kann? Fällt uns denn nicht 
endlich ein, daß es zwischen lumpigen vier Wo- 
chen Gefängnis und der Todesstrafe, nach der 
man schon wieder verlangt, noch andere Straf- 
maße gibt, die sehr wohl dazu geeignet sind, die 
Sicherheit für uns und unsere Fahrzeuge schnell- 
stens und dauerhaft wiederherzustellen? Und daß 
man schließlich mehr Möglichkeiten als bislang 
ausschöpfen könnte, geeignete Urteile zu publi- 
zieren? 

Greift man zum Beispiel nur ein Urteil eines 
Bonner Gerichtes heraus, so könnte man wahrlich 
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Barenyi gewann Prozeß 
gegen Mönnich 


Nach dreijähriger Dauer entschied 
das Landgeriht Mannheim die 
Klage des Ingenieurs Bela Barenyi 
gegen Horst Mönnich, den Autor 
des Romans „Die Autostadt“, zu- 
gunsten des ersteren. Barenyi fühlte 
sich durch gewisse Auslassungen in 
dem genannten Roman, die ihn per- 
sönlich betrafen, beleidigt und wies 
nach, daß er bereits Anfang der 
dreißiger Jahre ein dem späteren 
Volkswagen ähnliches Fahrzeug im 
Rohentwurf konzipiert hatte. Das 
Gericht entschied freilih nicht, ob 
diese Konzeption bereits patent- 
fähig gewesen wäre. Der Kläger 
bezweifelt übrigens nicht die Selb- 
ständigkeit der Arbeiten Professor 
Porshes. Dem beklagten Schrift- 
steller Mönnih wurde bei An- 
drohung von Strafe verboten, künf- 
tig ähnliche Behauptungen zu wie- 
derholen, die dem Ansehen Bare- 
nyis schaden könnten. Er wird 
außerdem für den diesem entstan- 
denen Schaden aufkommen müssen 
und wurde verpflichtet, in 14 in- 
und ausländischen Zeitschriften ent- 
sprechende Widerrufe auf eigene 
Kosten zu veröffentlichen. 


Beitragsermäßigung bei 
unfallfreiem Fahren 


Der Bundeswirtschaftsminister hat 
eine Verordnung über Beitrags- 
ermäßigungen in der Kraftfahr- 
zeughaftpflicht- und Fahrzeugvoll- 
versicherung bei schadenfreiem Ver- 
lauf der Verträge unterzeichnet, die 
am 30. Dezember 1954 in Kraft 
tritt. Danach hat der Versicherungs- 
nehmer jetzt bei schadenfreiem 
Verlauf während zweier Kalender- 
jahre Anspruch auf eine Beitrags- 
ermäßigung von 10 Proz. und bei 
schadenfreiem Verlauf während 
dreier oder mehr Kalenderjahre auf 
eine Ermäßigung von 20 Proz. Als 
erstes schadenfreies Jahr kommt 
das Jahr 1953 in Betracht, so daß 
der im Jahre 1955 fällig werdende 
Beitrag um 10 Proz. ermäßigt wird, 
wenn die Jahre 1953 und 1954 bei 
demselben Versicherer schadenfrei 
verlaufen sind. Soweit den Ver- 
sicherungsunternehmen nah Aus- 
schüttung dieser Beitragsermäßigung 
noch ein Uberschuß verbleibt, kommt 
er den Versicherungsnehmern zu- 
sätzlich zugute. (VWD) 


Winterreifen 


Während in der Schweiz bisher — 
wie teilweise auch in Deutschland 


-— bei schwierigen  winterlichen 
Straßenverhältnissen Schneeketten 
vorgeschrieben waren, bleibt es 


nunmehr dem Fahrer überlassen, ob 
er mit Winterreifen oder Schnee- 
ketten fahren will. 


Vom Goggomobil 


wurde im abgelaufenen Jahr eine 
Vorserie von rund 50 Stück fertig- 
gestellt, die vornehmlich als Ver- 
suchs- und Ausstellungsfahrzeuge 
verwendet werden. Im Januar läuft 
die reguläre Serie an. Die Monats- 
produktion soll bis Sommer auf zu- 
nächst 1000 Einheiten gesteigert 
werden. 


Konkurs 


machte die Rollerfabrik Röhr, ge- 
richtlichen Vergleich beantragte die 
Rollerfabrik Kroboth. 


NSU baute 


im vergangenen Jahr 201 424 Fahr- 
zeuge (Vorjahr 110 855). Damit ist 
NSU nicht nur das größte deutsche 
Zweiradwerk, sondern vermutlich 
das größte der Welt. Die genannte 
Zahl teilt sich auf in 123 664 Quickly, 
29 733 Lambretta und 48 027 Motor- 
räder (darunter 25 528 NSU-Max) 


Dürkopp 


Die Dürkoppwerke AG. in Biele- 
feld, die sich im Mehrheitsbesitz 
der Kugellagerfabrik Fichtel & Sachs 
befindet, hat 1953 wieder 4% Divi- 
dende auf 6,6 Mill. DM Aktien- 
kapital ausgeschüttet. 


Deutsche Philips 


Im Zuge der Neuorganisation der 
deutschen Philips - Gesellschaften 
wurde die Dachgesellschaft nun- 
mehr mit 50 Mill. DM (bisher DM 
20 000) Stammkapital ausgestattet. 
Graf von Westarp, der bisherige 
Geschäftsführer der Deutschen Phi- 
lips GmbH., wird in den Aufsichts- 
rat der Gesellschaft eintreten, neuer 
Geschäftsführer wurde Diplom; 
Ingenieur Kurt Hertenstein. 


Die deutsche Shell AG., 


deren Kapital vollständig bei der 
Royal Dutch Shell liegt, hat ihr 
Grundkapital um 50 auf 170 Mill. 
DM erhöht. Die Maßnahme war 
notwendig, um die Nettogewinne 
der letzten vier Jahre (28,6 Mill. 
DM) zu konsolidieren. Die neuen 
Aktien werden von der alleinigen 
Aktionärin übernommen. Die Deut- 
sche Shell erzielte 1953 einen Ge- 
winn von 16,31 (Vj. 2,04) Mill. DM. 
Der Mengenumsatz stieg um 12°, 
der Wertumsatz um 7%. 


Jubiläumszahlen 


Dr. Gerd Stieler von Heydekampf, 
Generaldirektor der NSU-Werke 
AG. in Neckarsulm, 50. Geburtstag 
am 5. Januar, 


Robert Bosch jr. 


wurde zum ordentlichen Gescäfts- 
führer der Robert Bosh G.m.b.H. 
bestellt. Der 26jährige Sohn des 
Firmengründers ist Dipl.-Ingenieur. 


Protest gegen 
Versicherungswirtschaft 


Das Bundeswirtschaftsministerium 
hatte Vertreter der Kraftfahrt zu 
2iner Besprechung über grundsätz- 
liche Fragen der Kraftfahrtversiche- 
tung für den 16. Dezember in das 
Hochhaus des Gerling-Konzerns nach 
Köln eingeladen. Obwohl so wicd- 
tige Fragen wie Änderung der Prä- 
mien und der Prämienrückgewähr 
zur Debatte stehen sollten, hatten 
die Vertreter der Kraftfahrer erst 
48 Stunden vor Sitzungsbeginn einen 
Verordnungsentwurf erhalten, wei- 
tere unentbehrliche Unterlagen soll- 
ten sogar erst in der Sitzung selbst 
ausgehändigt werden. Die Vertre- 
ter der Clubs, des BDI, der ZAV, 
des Kraftfahrzeughandels und -ge- 
werbes sowie andere haben diesen 
Überrumpelungsversuh mit einem 
Protest an den Bundeswirtschafts- 
minister beantwortet und sind der 
Sitzung ferngeblieben. 


Dr. Seebohm sagte u. a.: 


„Erfahrungsgemäß läßt die körper- 
lihe und geistige Leistungsfähig- 
keit mit Uberschreitung des fünf- 
zigsten Lebensjahres, in dem ich 
mich ja auch befinde, nach.“ 


entmutigt sein. Dort galt es kürzlich, einen mehr- 
fach vorbestraften Mann zu verurteilen, der sich 
widerrechtlich einen schweren Lastwagen an- 
geeignet, sich unter starkem Alkoholeinfluß ans 
Steuer gesetzt, schon beim Verlassen der Garage 
für 750 DM Sachschaden an anderen Fahrzeugen 
angerichtet, eine kostspielige Großfahndung der 
Polizei heraufbeschworen und eine Schwarzfahrt 
nach Aschaffenburg und zurück nach Bonn durch- 
geführt hatte. Erraten Sie, wie dieser Mann „be- 
straft“ wurde? Er erhielt 40 Mark Geldstrafe 
anstelle einer Woche Haft! Ist das nicht eine Be- 
leidigung für jene 60 Leute, denen am gleichen 
Tag ihr Kraftfahrzeug gestohlen wurde? Wie 
aber faßt man gleich einen unbescholtenen Bürger 
an, der mit dem bewußten und doch recht frag- 
würdigen Alkoholpromillesatz, jedoch durchaus 
Jahrtüchtig, am Steuer des eigenen Wagens und 
ohne Sachschaden angerichtet zu haben, angetrof- 
fen wird? Man fragt sich weiter, was wohl der 
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Mann an der Schwarzfahrt verdient hat und muß 
ibn ja für total verrückt halten, wenn er nicht 
morgen ein neues und noch lohnenderes Unter- 
nehmen plant. Vor allen Dingen aber fragt man 
sich, ob es nicht billig gewesen wäre, den Mann 
die 750 Mark auf Heller und Pfennig abstottern 
zu lassen. 


Und an eben diesem Bonner Gericht werden 
Tag für Tag rechtschaffene Autofahrer, die — 
meist versehentlich — irgendein vielleicht dazu 
recht dummes Verkehrsschild nicht beachtet haben, 
zu 32,50 Mark anstelle von fünf Tagen Gefäng- 
nis verurteilt. Sie. haben weiter das Pech, als 
offenbar besonders gefährliche Verbrecher viel- 
leicht nicht einmal in den Genuß einer Amnestie 
zu kommen. — Und jetzt urteilen Sie selbst, ob 
es nicht allerhöchste Zeit ist, daß zwei offenbar 
total verrückte Maßstäbe wieder zurechtgerückt 
werden! L. Pool 


Zur Wiedervorlage 


sagte vor einiger Zeit zu mir: Ihr Journalisten seid komische Leute. Ihr 

habt ab und zu ausgezeichnete Ideen, aber wenn ihr eure Idee zu Papier 
gebracht und veröffentlicht habt, dann ist der Fall für euch erledigt. Bei 
uns im diplomatischen Dienst war das anders: Jeder „Fall“, ob wichtig 
oder nicht, wurde dem entsprechenden Sachbearbeiter immer wieder zu 
bestimmten Terminen vorgelegt, bis die Sache endgültig geklärt war. So 
lange stand auf dem Aktendeckel: Zur Wiedervorlage! Wir müssen zugeben, 
mein Freund hat recht. Und weil der Vorwurf richtig war, haben wir uns 
einmal die Mühe gemacht und versucht, ein Fazit der letzten Monate zu 
ziehen, eine Jahresbilanz, wenn man so will, eine Rückschau auf das, was 
wir erreicht haben, und was noch immer „unerledigt“ ist. 


| F guter Freund, der lange Zeit im diplomatischen Dienst tätig war, 


+ 


Da ist das Thema Nummer eins: die Revision der Kraftfahrzeugsteuer. 
Wir haben uns nicht erst im Verlauf der letzten Monate darum bemüht, 
man braucht nur frühere Jahrgänge unserer Zeitschrift durchzublättern. 
Wir haben den Herrn Finanzminister heftig angegriffen, um dann zu ent- 
decken, daß es bei seinen Gesprächspartnern an Energie und vor allem an 
Einigkeit fehlte. Wir haben dann registrieren dürfen, daß sich bei der 
Automobil-Industrie allmählich doch die Vernunft durchsetzte. Heute sind 
die Dinge im Fluß, und man muß abwarten, was dabei herauskommt. Mit 
Ausnahme des Verbandes der Mineralölwirtschaft sind jetzt alle in der 
Arbeitsgemeinschaft Kraftverkehrswirtschaft zusammengeführten Interes- 
senverbände für die Revision der Steuer, und auch bei der Mineralölindu- 
strie ist man, wie man hört, auf einmal dafür, die öffentliche Diskussion 
über das Thema einzustellen und einen gemeinsamen Weg zu suchen. 


Wir dürfen bei aller gebührenden Bescheidenheit unterstellen, daß wir 
unseren wesentlichen Teil zu dieser Entwicklung beigetragen haben und 
versichern, daß der Vermerk „Zur Wiedervorlage“ auf diesem Aktenstück 
nicht eher verschwinden wird, bis die „Besitzbestrafung“, als welche wir 
die derzeitige Hubraumsteuer für Personenwagen empfinden, durch eine 
gerechte Besteuerungsform abgelöst ist. 


* 


Da ist zweitens das Thema Haftpflichtversicherung. Auch hier ist eine 
Revision dringend vonnöten. Verhandlungsen sind bereits eingeleitet. Wir 
stehen nach wie vor auf dem Standpunkt, daß die Prämien zu hoch sind 
und damit eine ähnlich hemmende Auswirkung haben wie die derzeitige 
Form der Kraftfahrzeugsteuer. Die Versicherungsgesellschaften behaupten, 
daß eine generelle Senkung der Prämien angesichts der steigenden Schadens- 
ziffern unmöglich sei. Es scheint, als sei die Automobilindustrie geneigt, 
diesen Standpunkt zu akzeptieren. Das gefällt uns nicht, denn warum sind 
z. B. in England, das ja auch eine Zwangshaftpflichtversicherung hat, die 
Prämien erheblich niedriger? Die von den Versicherungsgesellschaften zu- 
gestandene „beweglichere“ Prämienberechnung genügt uns nicht, und das 
ebenfalls zugestandene System der Prämienrückvergütung bei schadensfreiem 
Verlauf des Versicherungsjahres führt zu der nicht unbedingt erfreulichen 
Abwanderung der Versicherungsnehmer von Gesellschaften mit geringer 
zu Gesellschaften mit hoher Rückvergütung. Wir meinen, es würde sich hier 
vieles zum Besseren wenden, wenn endlich auch auf dem Gebiet der Kraft- 
fahrtversicherung einem freien Wettbewerb, ohne staatlich sanktionierte 
Prämienbindung, stattgegeben würde. 


“ 


Wir haben unter einem, übrigens von manchen Lesern falsch‘ verstan- 
denen Titel dagegen opponiert, daß es in der Bundesrepublik keine einheit- 
liche Straßenbauverwaltung gibt, im Gegensatz zur Bundesbahn mit ihrer 
zentralen Lenkung, Planung und Propaganda. Im Zuge der allgemeinen 
Steuerrevision hat der Antrag, die Kraftfahrzeugsteuer in Zukunft nicht 
mehr den Ländern, sondern dem Bund zufließen zu lassen, einen vor- 
läufigen Erfolg gehabt. Die Ländervertreter im Bundesrat haben diesem 
Antrag nicht zugestimmt, man muß also abwarten, wie dieses Ei in Bonn 
ausgebrütet wird. 


* 


j Riesengroß ist der Stoß von Aktendeckeln, die uns der imaginäre Kanz- 
list auf den Schreibtisch packt. Sie alle tragen den Vermerk: Zur Wieder- 
- vorlage. 

Da ist der Aktendeckel: Umleitungen; da ist der nächste: Warum hat 
man das Autobahn-Verbindungsstück zwischen der Autobahn Köln und dem 
Rhein-Main-Flughafen einbahnig gebaut, obwohl die Trasse für die zweite 
Bahn fertig liegt und Fachleute versichern, daß die Mehrkosten für die 
zweibahnige Strecke nur um 20°/o höher gelegen hätten? Dazu gehört auch 
die Frage: wann endlich wird man die Autobahn Northeim— Hamburg in 
Angriff nehmen, für die ebenfalls die Trasse über weite Strecken schon 
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fertig ist, die Brücken ganz oder teilweise stehen und die Verkehrsdichte, 
insbesondere zwischen Hamburg und Hannover, die Forderung nach Aus- 
bau dieser Autobahn immer dringlicher macht? Wo bleibt die Antwort des 
Bundesverkehrsministeriums auf das Angebot einer privaten Baugruppe, 
die eine Autobahn im Rheinland zu: bauen bereit ist, wenn sie dafür das 
Recht erhält, je Kilometer eine Benutzungsgebühr von 1 Pfennig zu ver- 
langen? Nicht, daß wir damit einer Autobahn-Benützungsgebühr das Wort 
reden wollen. Wir fragen nur: Warum kann der Staat diese Autobahn- 
strecke nicht bauen, wenn ein privates Unternehmen dazu in der Lage ist? 
Das sind viele Fragen, und das Thema Autobahn ist damit keineswegs 
erschöpft! 
E2 


Immer wieder haben wir gewünscht, daß die Verkehrspolizei verstärkt 
würde. Schon vor langer Zeit haben wir darauf hingewiesen, welch er- 
zieherischen Wert seinerzeit die amerikanischen MP-Streifen besaßen, als es 
noch Geschwindigkeitsbeschränkungen auch auf der Autobahn gab. Es hat 
erst der von der Tagespresse so übertrieben sensationell aufgemachten 
Autobahnräuberei bedurft (von den vielen Überfällen ist nach der Über- 
prüfung durch die Kriminalpolizei herzlich wenig übrig geblieben!), um die 
Verkehrspolizei wirklich „auf die Straße“ zu bringen, und der Erfolg war, 
daß eine große Zahl von Autodiebstählen — gewissermaßen als Neben- 
produkt der Hauptaktion — aufgeklärt werden konnte. Zwar scheint 
uns dieser Erfolg mit den Toten und Verletzten der „Großfahndung“ nicht 
gerade billig bezahlt, aber er zeigt, wie wichtig eine Verstärkung der 
Verkehrspolizei ist. (Aber bitte: ohne Maschinenpistolen!) 


= 


Wir haben noch viel auf dem Herzen. Eine Jahresrückschau reicht nicht 
aus, um alles zu sagen. Es sind auch ein paar Geschichten darunter, die wir 
bisher noch nicht erwähnt, sondern zunächst nur vorsorglich notiert hatten. 

So die Frage: Warum ist in Deutschland beiderseitiges Parken auch in 
solchen Straßen erlaubt, deren Breite für drei Fahrzeuge nebeneinander nicht 
ausreicht? Man kann nicht von allen Kraftfahrern ein höheres Maß von In- 
telligenz erwarten, und es ist nicht selten, daß in einer zu schmalen Straße 
ein Autofahrer sein Fahrzeug genau gegenüber von einem bereits parkenden 
Wagen abstellt, so daß der ganze Durchgangsverkehr gefährdet oder für 
Lastwagen sogar unmöglich ist. 

Wir erinnern an unsere gelegentlichen höflichen Anfragen an die Auto- 
mobil-Clubs in Fragen, die uns alle angehen. Daß wir dazu beitragen konn- 
ten, daß die Preise für Carnets und Triptyks gesenkt wurden, verbuchten 
wir damals als einen echten journalistischen Erfolg. Inzwischen sind sie wei- 
terhin gesenkt worden. Doch stehen noch ein paar Antworten aus, die uns 
sehr interessiert hätten. Ist es beispielsweise notwendig, daß der Dualismus 
zwischen den beiden großen Clubs sogar auf der Straße demonstriert wird? 
Wir denken da an die an sich ausgezeichneten Straßen-Hilfsdienste. Dem 
Autofahrer kann es natürlich nur recht und billig sein, wenn soviel Hilfs- 
dienste wie nur möglich auf der Straße herumfahren, die Optik ist jedoch 
schlecht. Und obwohl wir dem AvD bei seiner Planung hierbei einmal 
Hilfsstellung geleistet haben, glauben wir doch, daß es der ADAC richtiger 
macht. Die Lösung wäre im holländischen und belgischen Beispiel zu finden: 
dort sind die Wegenwacht bzw. der Touring Secours selbständige, von 
einem großen Club nur betreute Organisationen, denen jeder mit einem 
minimalen Jahresbeitrag beitreten kann, gleichgültig, in welchem Club er 
sonst noch ist. 

Ein Wunsch zum Schluß: wer gelegentlich die AFN-Sender unserer 
amerikanischen „Gäste“ hört, stellt mit Vergnügen fest, wie oft und teil- 
weise mit wieviel Humor dort Warnungen an die Autofahrer durchgegeben 
werden. Das ist eine ausgezeichnete Art der Verkehrserziehung, nicht zuletzt, 
weil sie durch die ständige, beinahe schon stereotype Wiederholung ihre 
psychologische Wirkung nicht verliert (nach der Methode: Persil bleibt 
Persil!). Warum können sich die deutschen Sender nicht zu einer ähnlichen 
Art der Verkehrserziehung entschließen? Allerdings — es dürfen nicht lang- 
atmige „Fach-Vorträge“ sein. Ein witziges Wort zur rechten Zeit ist tausend- 


mal besser. 
* 


Wir wollen unsere journalistische Tätigkeit nicht überbewerten. Dazu 
liegt kein Anlaß vor. Wir wollen es uns auch ersparen, unsere Jahresbilanz 
nach Haben- und Soll-Positionen aufzuteilen, nach Erfolgen und Miß- 
erfolgen. Wir wissen es selber ganz genau: Wir haben uns viele Feinde er- 
worben, aber auch viele Freunde. Es ıst unsere Aufgabe, dann und wann das 
mahnende Gewissen zu sein, wenn wir Sorge haben müssen, daß die Ver- 
nunft in Aktenschränken eingeschlossen wird. 

Darum haben wir den Rat meines Freundes dankbar akzeptiert und 
auf unseren Aktendeckeln den Vermerk angebracht: Zur Wiedervorlage! 


Carl Otto Windecker 


9 


Heft 1/1955 


BRenoviertes PS 


Ich habe zum PS volles Vertrauen. Es entspricht in Deutschland 
75 mkg/sec. Wo fremde PSe auftauchen, lassen sie sich in deutsche um- 
rechnen. Und ich glaube auch nicht, daß die Firmen schwindeln, weniger, 
weil sie zu anständig wären, als weil die Konkurrenz aufpaßt. — Das 
PS dient also dazu, die Leistung des Motors zu erklären. 

Was der Wagen leistet, hängt davon ab, wieviel „Transportleistung“ 
aus diesen PS wird, hängt ab von den Triebwerkverlusten (manche Aus- 
länder messen deshalb die PS an den Triebrädern, nicht an der Schwung- 
scheibe) durch Kupplungsschlupf, Übertragung, Walkarbeit der Reifen, 
Getriebeverluste. Es hängt auch ab vom Gewicht des Wagens. Von den 
Getriebestufen, von der Windschlüpfrigkeit. Was dann übrigbleibt, ist 
die Leistungsfähigkeit des Autos. 

Ein Auto leistet nicht, was es PS hat, sondern was es an Kilogramm 
mal Straßenkilometer an einem Tage leistet. 

Das ist bekannt. Nur denkt man nicht immer daran. 

Was mich betrifft, mir sagt das PS nicht einmal, was der Motor 
leistet. Ich zweifle nicht am PS. Ich bin sogar froh über jedes PS unter 
meiner Haube. Die PS unter der Haube stimmen mit den PS im Pro- 
spekt aber nur überein bei einer ganz gewissen Drehzahl. 

Natürlich werden die Maximal-PS angegeben. Denn wenn man Mo- 
toren miteinander vergleicht, dann will man ihre Höchstleistungen mit- 
einander vergleichen. Der praktische Fahrbetrieb besteht nicht aus 
Höchstleistungen. Die Beinahe-Höchstdrehzahl, auf die sich das Prospekt- 
PS beruft, kommt selten vor. In der Ebene nicht, weil man inzwischen 
heraufgeschaltet hat, oder auf der Autobahn nicht Vollgas fährt. Am 
Berg kaum, weil die Steigung fast nie in die zur Verfügung stehende 
Getriebestufe paßt. Die Höchst-Leistungsdrehzahl gibt es nur vorüber- 
gehend beim Beschleunigen, kurz bevor man schalten muß. 

So kommt es, daß schwächere Motoren manchmal stärker sind, als 
stärkere. . 

Weil es nicht darauf ankommt, wieviel PS der:Motor bei eben sei- 
ner besten Drehzahl hat, sondern darauf, um wieviel er an PS verliert, 
wenn er weniger dreht. 


Motor Il 


Die Leistungskurven zweier gänzlich verschiedenartiger Motoren, links mit steilem 
Abfall, der Leistung diesseits und jenseits der Höchstleistung, rechts ein „elastischer 
Motor“ mit sanftem Abfall. Trotz effektiv höherer Leistung hat der linke Motor ein 
kleineres „PS-Integral”. 


Hat ein Motor beispielsweise 50 PS bei 4000 U/min, und hat er bei 
3500 U/min nur mehr 43 PS, dann ist ihm ein 47pferdiger Motor 
überlegen, der bei 3500 U/min noch immer 45 PS hat. 

Motoren, die mit sinkender Drehzahl weniger PS verlieren, sind 
„elastische“ Motoren. Je elastischer ein Motor, mit um so weniger Gän- 
gen kommt er aus. Bei gleicher Gangzahl ist der elastische Motor noch 
überlegener! 

Wenn Leute an das PS glauben, nicht daran denken, daß es nur für 
eben jene Höchstleistungsdrehzahl gilt, dann errechnen sie das Tempe- 
rament des Wagens oder seine Bergfreudigkeit am Leistungsgewicht: 
Autokilogramm samt Ladung, geteilt durch die PS. Das ist nicht falsch, 
nur trifft es nicht zu. Bei Beschleunigung, beim Temperamenthaben 
des Wagens stimmt es nie, beim Berg nur da, wo die Steigung so ist 
daß man mit einem bestimmten Gang die Höchstleistungsdrehzahl fahren 
und doch wiederum nicht heraufschalten kann. j 

So erklärt sich, daß manche Wagen mit keineswegs erstaunlich viel 


%* 
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PS und keineswegs übermäßig geringem Gewicht den Ruf des guten 
Bergsteigers haben. So wird einem klar, daß manche, scheinbar schwä- 
chere Wagen es im Stadtbetrieb oder auf verkehrsreichen Landstraßen 
weiter bringen. 

Daher auch die erstaunliche „Landstraßenleistung“ deutscher Diesel- 
Personenwagen. 

Die einen haben viele Spitzen-PS, sind rundum mager, die anderen 
haben weniger Spitzen-PS, aber noch satte PSe in anderen Bereichen. 

Weil bei einem Motor die jeweiligen PS abhängig sind von der 
jeweiligen Drehzahl, kann man sie als Kurve aufzeichnen. (PS-n Kurve, 
häufiger und praktischer aber als Zugkraftkurve: kg/n.) In den Motoren- 
fabriken wimmelt es von diesen Kurven, es dreht sich alles um sie. 

Im Prospekt fehlen sie. — Im Prospekt würden sie auch nichts nüt- 
zen, denn in jedem Prospekt hätten die Kurven einen anderen Maß- 
stab. Der Autofahrer könnte sie nur auf ihre Ähnlichkeit hin mit einem 
zugekniffenen Auge prüfen. Außerdem braucht eine Kurve Platz, sie 
paßt auch nicht in die Schreibmaschine, und wenn man über Autos 
redet, kann man einem anderen seine PS-n nicht auf den Biertisch 
malen. Man kann von mageren und von vollen Kurven reden. Man 
kann damit aber keine Angaben machen. 

Nun kommt es nicht darauf an, den genauen Kurvenverlauf anzu 
geben, als vielmehr ihre Bäuche. Je bauchiger eine Kurve ist, um so 
mehr PS haben unter ihr Platz. 

Wenn man nicht mehr von einzelnen Punkten einer Kurve spricht 
(wie bisher. beim Prospekt-PS), sondern von der Fläche, die z. B. von 
einer Kurve überdacht wird, von einer Kurve begrenzt, dann hat man 
das gefürchtete Integral. 

Nach dem Abitur darf man getrost vom Integral reden, es kann uns 
nichts mehr tun. Hier soll es sogar helfen. 

Prospekt-PS waren bisher nur ein Strich, eine Senkrechte unter 
einem bestimmten Punkt der PS-Kurve, d. h. die Länge dieses Striches. 
— Das PS-Integral sind alle die Quadratzentimeter zusammengerechnet, 
die unterhalb der Kurve auf dem Papier liegen. 

Und weil für den praktischen Fahrbetrieb nicht die ‚Leistung bei 
einer bestimmten Drehzahl maßgeblich ist, sondern die Leistungen in 
verschiedenen Drehzahlbereichen, rufe ich nach dem PS-Integral! 

Und weil es im praktischen Fahrbetrieb immer um die obere Hälfte 
der Motordrehzahlen geht, definiere ich das Auto-PS-Integral als inte- 
griert von mittlerer Drehzahl bis höchstzulässiger Drehzahl (dann ist 
auch das „Überdrehen“ mit drin). 

So hätte man eine Kurve, die man selbst mit der Schreibmaschine 
tippen kann, nicht ihrem Aussehen nach, auch nicht ihrem — z. B. 
analytischen — geometrischen Verlauf nach, — aber nach ihrem prak- 
tischen Effekt. 

Man kann das alte „Pünktchen-PS“ dadurch nicht ersetzen, aber er- 
gänzen. Beim Vergleich zweier Motoren (oder Kraftfahrzeuge) würde 
man in Zukunft zwei PS lesen, das Maximal-PS (bisher Prospekt-PS) 
und das PS-Integral (das praktische PS oder Elastizitäts-PS). Und würde 
dabei finden, daß ein Motor zwar mehr Spitzen-PS hat, aber weniger 
praktische PS, als ein anderer. Würde daraus mit Recht folgern, daß 
dieser Motor in der Ebene (gleiches Fahrzeug vorausgesetzt) zwar schnel- 
ler wäre, im Stadtbetrieb aber träge, mehr Schalten braucht, und lang- 
samer im Gebirge. 

Das „praktische PS“, das PS-Integral, gibt es noch nicht. Es wird 
bisher ersetzt durch Gerüchte, durch den Ruf eines Motors oder Fahr- 
zeuges. Den Ruf erwirbt ein Fahrzeug frühestens ein Jahr nach seinem 
erstmaligen Herauskommen. Dann hört man, ob es schnell oder lang- 
sam, ob temperamentvoll oder lahm am Berg. Und dann wird immer 
noch genügend dummes Zeug erzählt, dann sind es Gerüchte, aber keine 
verbindlichen Angaben. Angst vor dem PS; (dem PS-Integral) haben 
nur zweierlei Leute: die einen, denen gegenüber ich mich hier nicht 
deutlich genug ausgedrückt habe. Und die anderen, deren Autos zu 
magere, knochige PS-Kurven haben. Die übrigen aber sollen sich 
mit Hilfe der PS; ihrer satten Kurvenbäuche rühmen. Alexander Spoerl 


* 


Alexander Spoerl befaßt sich außer mit den Menschen auf dem Bürgersteig und dem nach seinen Erfahrungen schlecht funktionie- 
renden Reparaturgewerbe neuerdings auch mit der H-Linie allzu dürrer PS-Kurven. Wohin das führen wird, sieht man noch 
nicht klar: ob in den Olymp an die Seite Ernest Hemingways oder auf den Sorgenstuhl eines Generaldirektors der Automobil- 
industrie. Auf keinen Fall zum Posten des Ehrenpräsidenten des Zentralverbandes des Kraftfahrzeughandels und -gewerbes. 
Soviel ist sicher, auch wenn ein bißchen viel Genitive in dieser Behauptung stecken. — Einstweilen stellt er Betrachtungen 
über die Bäuche der Pferdchen an, die unter der Haube stecken. Die der braven Münchner Brauereigäule sind ihm ihrer kon- 
vexen Formen (und nicht etwa des Transportgutes) wegen sympathischer als die der Araberhengste, die sich freilich vor einem 
Bierwagen so schlecht ausnähmen wie zwei Ostpreußen unter Kara ben Nemsi und seinem scheitanfürchtigen Hadschi Halef 
Omar. Rein gefühlsmäßig hat es mit den PS-Bäuchen etwas auf sich, wenn sie sich durch das PS-Integral oder Integral-PS er. 
fassen lassen. Wir wollen aber doch lieber unserem technischen Mitarbeiter das Wort erteilen, dem das Integrieren geläufig ist. 
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In verschiedenen Veröffentlichungen der letzten Zeit wurde darauf hin- 
gewiesen, von wievielen Faktoren die Fahrleistung bzw. das „Tempera- 
ment“ eines Fahrzeugs abhängig ist (vgl. z. B. „Temperament oder Spitze?“, 
Heft 5/1954). Ich kann mich deshalb kurz fassen: Die Motorhöchstleistung 
ist kein Charakteristikum für die Fahrleistung, sondern allenfalls für die 
erreichbare Höchstgeschwindigkeit, aber auch hier sind die Faktoren der 
Fahrwiderstände von Einfluß wie auch die Triebwerksübersetzung. Die 
Fahrleistung im Bereich bis zur Höchstgeschwindigkeit wird allein bestimmt 
durch die Überschußleistung zwischen der an den Treibrädern vorhandenen 
Vortriebs- und der zur Überwindung der Fahrwiderstände erforderlichen 
Leistung. Die Fahrwiderstandsleistung ist ebensowenig wie die Vortriebs- 
leistung kurvenmäßig analytisch exakt erfaßbar, so daß die Fahrleistung 
(Beschleunigungs- und Bergsteigefähigkeit) nicht bzw. nur bei genauer 
Kenntnis beider Kurvenverlänfe punktweise für einzelne Geschwindigkeiten 
errechenbar ist. Somit ist jeder Versuch, an Hand gewisser Kenngrößen das 
Temperament eines Fahrzeugs voranszusagen, zum Scheitern verurteilt, um 
so mehr, als die Triebwerksübersetzung (also auch die Gangzahl!) von 
entscheidendem Einfluß ist. Der Kennwert „Leistungsgewicht“ bildet dabei 
keine Ausnahme. 


Unter der Voraussetzung, daß verschiedene Motoren in ein und dem- 
selben Fahrzeug verglichen werden, lassen sich allerdings die konstruktiven 
Eigenheiten des Fahrzeugs eliminieren. So spricht man gerne von der „Ela- 
stizität“ eines Motors als einem Charakteristikum für das Beschleunigungs- 
verhalten und die Zähigkeit am Berg. Flössel hat als Kenngröße für die 
Motorelastizität das Verhältnis der Drehzahl bei Motorhöchstleistung zur 
Drehzahl bei maximalem Drehmoment vorgeschlagen. Sie entspricht der 
allgemeinen Tendenz, die Drehzahl des Maximaldrehmoments so tief wie 
möglich zu legen. Das Drehmoment selbst sollte über der Drehzahl mög- 
lichst flach verlaufen, in Annäherung an die Drehmoment-Charakteristik 
des Elektromotors oder der Doppel-Gasturbine mit absinkender Drehzahl 
sogar größer werden, also einen hyperbelartigen Verlauf aufweisen. Aus 
dieser Forderung läßt sich ableiten, daß die Leistung drehzahlunabhängig 
konstant sein sollte, was aber kein Verbrennungsmotor gestattet. Immerhin 
läßt sich hieraus folgern, daß die Motorleistungskurve um so günstiger ist, 
je weniger sie mit sinkender Drehzahl abfällt. Das deckt sich auch mit der 
Forderung nach möglichst großer Überschußleistung bei gegebenem Fahr- 
widerstand. 

Spoerl schlägt vor, den Verlauf der 
Leistungskurve im oberen Drehzahlbereich 
insofern zum Maßstab für die „Elastizität“ 
des Motors zu machen, als die von zwei 
bestimmten Grenzdrehzahlen, der Lei- 
stungskurve und der Abszisse gebildete 
Fläche ermittelt und als „PS-Integral“ ge- 
kennzeichnet wird. Hierzu ist zu bemer- 
ken, daß diese Fläche natürlich maßstabs- 
abhängig ist und in PS » Drehzahl (mkgl 
sck?) gemessen wird. Es erscheint richtiger, 
statt des „PS-Integrals“ ein „Integral-PS“ 
zu schaffen, das nichts anderes darstellt als 
einen Leistungs-Mittelwert innerhalb des 
betrachteten Drehzahlbereichs und das sich 
aus der Division der Flächengröße mit der 


Differenz der beiden Grenzdrehzahlen 
ergibt: 
Ns 
f Ne dn 
N, = JZ2ı 
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Damit geschähe etwas Ähnliches wie bei 
der Ermittlung des mittleren indizierten 
Kolbendrucks aus dem Indikatordia- 
&ramm. Je flacher der Verlauf der Motor- 
leistungskurve, desto größer Ns im Ver- 
hältnis zur Motorhöchstleistung Nmax und 
desto größer auch das Verhältnis Ns: 

(max = n, das man im Sinne des tech- 
nischen Sprachgebrauchs förmlich als einen 
»Wirkungsgrad“ bezeichnen könnte. Im 
Falle konstanter Leistung würden = T 
bzw. = 100°/o den nie erreichbaren Ideal- 
wert darstellen. 

‚ Bei diesen Überlegungen stünden noch 
die zu wählenden Grenzdrehzahlen zur 
Debatte. Spoerl schlägt als obere Grenze 
die Höchstdrehzahl, als untere Grenze die 
halbe Höchstdrehzahl vor. Nun ist die 


Die durch Schraffierung 
hervorgehobene Fläche 
kennzeichnet die Fläche 
des „PS-Integrals”. Das 
„Integral-PS* Ns wäre die 
im Drehzahlbereich von 
n,„ (Stelle des höchsten 
Drehmoments) bis Höchst- 
drehzchl (aus Höchstge- 
schwindigkeit errechnet) 
gültige „mittlere Motor 
leistung”. 


Höchstdrehzahl in den Prospekten nurmehr sehr selten angegeben und hat 
ihre praktische Bedeutung verloren. Regelmäßig angegeben wird jedoch die 
Drehzahl bei Motorhöchstleistung, so daß diese Drehzahl aus reinen Zweck- 
mäßigkeitsgründen vielleicht den Vorzug verdiente. Die Maximaldrehzahl 
liegt ohnehin nicht eindeutig fest, denn selbstverständlich läßt sich jeder 
Ottomotor im Gefälle bis zum Ventilfederflattern überdrehen, aher aus 
Sicherheitsgründen wird man diese Drehzahl auch nicht annähernd erschöp- 
fen. Allenfalls käme die bei Höchstgeschwindigkeit herrschende Drehzahl in 
Frage. Als untere Grenze könnte sogar die Drehzahl des höchsten Dreh- 
momentes gewählt werden, um der oben erwähnten Tendenz des gewünsch- 
ten Drehmomentverlaufs besser gerecht zu werden. Schließlich stünde noch 
zur Debatte, statt der Motorleistung überhaupt das Drehmoment bzw. den 
mittleren effektiven Kolbendruck zugrunde zu legen. 

Der Versuche, die Elastizität eines Motors durch irgendwelche Kenn- 
größen zu charakterisieren, sind viele gemacht worden. Das ganze Gebiet 
hängt jedoch von zu vielen Faktoren ab, als daß das einwandfrei gelingen 
könnte. Auch ein ausgesprochen elastischer Motor kann durch falsche Achs- 
übersetzung im Gesamtfahrzeug unelastisch erscheinen. Gleichwohl wäre 
ein Kennwert wünschenswert, und die Spoerlsche Anregung hat zweifel- 
los einen guten Kern, der zu einer Diskussionsgrundlage werden könnte. 


Dipl.-Ing. W. Buck 


Wenn du zur Kneipe gehst, vergiß das Fahrrad nicht — 
Nach neuester Rechtsprechung dürfen Radfahrer mehr Alkohol im Blut haben als Kraftfahrer. Zeichnung: Amigo 


TAUNUS 


ISM 


der neue Anderthalbliter 


von Ford 


ls vor genau drei Jahren der Taunus 12 M 

herauskam und berechtigtes Aufsehen erregte, 
tuschelten jene, die alles besonders gut zu 
wissen glauben, das neue Modell sei ja ganz 
hübsch, doch würde es bald den 1,5 Liter- 
Motor erhalten, den der englische Ford-Consul 
bereits habe. All die Jahre her hat sich diese 
Mutmaßung nicht erfüllt und der 12 M hat 


sich so, wie er war, zahllose gute Freunde 
geschaffen. Tatsächlich war er ja auch für die 
meisten Leute schnell und lebendig genug, er 
hatte darüber hinaus so viele andere Vorzüge, 
daß er eine wirkliche Zierde im vielfältigen 
Programm der deutschen Automobilindustrie 
war und auch bleibt. 

In Zukunft allerdings wird der 12 M gegen- 


über dem neuen 15 M an Bedeutung verlieren. 
Der stärkere Bruder, der jetzt da ist, hat nun 
wirklich den 1,5 Liter-Motor erhalten, zwar 
keineswegs den des englischen Modells, son- 
dern eine Maschine, die konstruktiv moderner 
und leistungsmäßig jenem überlegen ist. Schon 
den Consul-Motor kennzeichnet mit 79 mm 
Bohrung und 76 mm Hub eine sogenannte 


Ein neues Gesicht und etwas mehr Chrom kennzeichnen äußerlich den Taunus 15 M. 


überquadratische Auslegung, der 15 M hat dieses Merk- 
mal mit 82 mm Bohrung und 71 mm Hub noc aus- 
geprägter. Während ersterer 48 PS bei 4400 U/min 
leistet und. über ein maximales Drehmoment von 
10,2 mkg bei 2400 U/min verfügt, holen die Kölner 
aus ihrem neuen Motor stattliche 55 PS bei bereits 
4250 U/min und ein Drehmoment von 11,3 mkg bei 
2000 U/min. Die Höchst- und Dauergeschwindigkeit 
wird vom Werk mit 125 km/st angegeben, das Gewicht 
hat sich gegenüber dem 12 M nur um rund 50 kg er- 
höht. Man darf es wohl glauben, daß das neue Modell 
sich durch eine erstaunliche Lebendigkeit auszeichnet. 


Fahrwerk- und karosseriemäßig wurden keine ent- 
scheidenden Änderungen vorgenommen. Der Kühlluft- 
einlaß wurde anders, die Blinker vorn und hinten 
zweckmäßiger gestaltet. Etwas mehr Chromverzierung 
findet man am Wagen, und die Stoßstangen haben — 
warum eigentlich? — keine Hörner mehr. Für das 
Armaturenbrett ließ man sich eine neue Gruppierung 
der Instrumente, Leuchten und Knöpfe einfallen, sieht 
hübsch und elegant aus und zweckmäßiger scheint sie 


Unten: Armaturenbrett des 15 M mit großer Tachometerskala 
und sehr eleganter Anordnung der übrigen Instrumente 
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Der 12 M wird weitergebaut. Doch wurde auch seine Frontansicht anders gestaltet. 


obendrein zu sein. Nun, der Taunus war schon immer 
ein für seine Größe und seinen Preis besonders gut 
ausgestattetes Automobil, und das bleibt er auch 
weiterhin. 


Während man den 12 M bekanntlich seit einigen 
Monaten auch mit Vierganggetriebe haben kann, ist 
beim 15 M wiederum ein Dreiganggetriebe vor- 
gesehen. Zweifellos reicht das auch für den Normal- 
gebrauch, doch wäre es schön, wenn man auf Wunsch 
und gegen Aufpreis demnächst auch den 1,5 Liter mit 
vier Gängen kaufen könnte. Der Handbremshebel 
wurde rechts neben die Lenksäule verlegt, womit wieder 
mal ein langgehegter kleiner Wunsch von uns in Er- 
füllung gegangen wäre. 

Wir hatten bis zum Redaktionsschluß noch keine 
Gelegenheit, den neuesten Ford aus Köln selbst zu 
fahren. Auf den ersten Probegalopp sind wir gespannt 
und auf unseren Langstreckentest, zu dem sich hoffent- 
lich schon bald eine Möglichkeit findet, glauben wir 
uns schon heute freuen zu dürfen. 

Werner Oswald 


Links: Man hat dem jüngsten „Meisterstück” aus Köln auch 
bessere Blinker und Schlußlichter verpaßt. 


FrDaRr, 


Er kann schon fahren! 


Strahlenden Antlitzes stehen sie da: der Fahrlehrer, der Fahrschüler, 
noch einige andere Fahrschüler und, auch wohlwollend schmunzelnd, der 
Onkel Ingenieur. Sie alle haben soeben festgestellt, daß der „Kleine“ 
schon fahren kann; der Onkel vom Technischen Überwachungs-Verein 
hat es mit eigenen Augen gesehen und wird es sogleich schriftlich und 
mit amtlichem Siegel bestätigen und unterschreiben, was da auf dem amt- 
lichen Vordruck auf grauem Shirting gedruckt und geschrieben steht: 
Der Kleine kann fahren! Und weil er es kann, darf er es auch. 

Es ist eine ähnliche Freude, wie damals in meinem Elternhause, als 
ich auf meinen StramperIn die fünf Schritte zwischen Vater und Mutter 
watschelte und in Schweiß geriet, um nicht unterwegs das Gleichgewicht 
zu verlieren. Denn es stand ja mein Onkel Karl daneben, und der sollte 
sehen, daß ich schon laufen konnte. Allerdings, einen Gehschein bekam 
ich nicht von meinem Onkel. Überhaupt wurde mir zu der Zeit das 
Gehen, die restlos freizügige Anwendung meiner soeben erlernten Kunst, 
in keiner Weise ohne Aufsicht erlaubt. Im Gegenteil mochte meine Mutter 
wohl heimliche Befürchtungen hegen, daß es für mich noch zu früh sei, zu 
gehen; von den mit Bestimmtheit zu erwartenden Unfällen abgesehen, 
würde ich mir vielleicht sogar krumme Beine anlaufen. Und was eine 
sorgende und’ weise Mutter sich so Gedanken um die ersten Schritte macht... 

Vielleicht macht sich der Onkel Ingenieur auch solche Sorgen, und der 
Fahrlehrer, der seinen Schüler ja einige Stunden länger kennt, mag eben- 
falls hoffen, daß sich sein Schüler keine krummen Beine anläuft, was gleich- 
nishaft etwa bedeuten könnte: „Hoffentlich wird sich Emil Meyer seinen 
in der Fahrschule gezeigten Fehler, den Fuß auf dem Kupplungspedal zu 
lassen, doch noch abgewöhnen!* Bei der Fahrprüfung fiel das nicht auf, 
denn der „Insch“ saß hinten und konnte es nicht sehen. Emil Meyer ge- 
wöhnte sich den Fehler nicht ab, denn die hütende Hand seiner Fahrschul- 
mutter wurde zu früh von ihm genommen. Emil Meyer fuhr im nächsten 
Sommer mit seinem Wagen den Katschberg-Paß (32—34°/o Gefälle) hin- 
unter und dabei ging ihm die geschundene Kupplung durch, wurde erst 
heiß, brannte dann aus. Emil Meyer fuhr mit Schuß aus der nächsten Kurve, 
und mit ihm starben noch seine Frau und ein Kind. Das zweite Kind ist seit- 
dem eine verkrüppelte Vollwaise. Aber Emil Meyer konnte schon fahren! 

Am Anfang aller Unfallverhütung steht der Fahrer mit seiner Fahr- 
kunst; nicht das Auto, nicht die Straße, nicht „Die Anderen“. Herr Meyer 
war 25 Jahre alt, als er seinen Führerschein bekam; er hatte gut 24 Jahre 
Gehpraxis zu dieser Zeit. Dennoch passierte es ihm hin und wieder, daß er 
auf dem Bürgersteig mit jemand leicht zusammenstieß. Weil Herr Meyer 
aber Sport trieb, war er besonders gehgeschult, und seine Fußgängerunfälle 
blieben alle harmlos; außerdem waren sie selten. Seine Maschine Auto aber 
potenziert die Folgen solch kleiner Zusammenstöße. Um als Fahrer so 
reibungslos verkehren zu können, wie er es bislang als Geher tat, muß er 


„Bitte nach Ihnen !“ 


ungleich besser fahren als gehen können. Man ließ ihn aber mit staatlicher 
Genehmigung in einem Stadium fahren, das den Gehkünsten eines soeben 
abgestillten Babys entspricht. Kinder haben einen guten Schutzengel, wie 
auch die meisten Fahrschul-Frischlinge; diese Schutzengel sind meist er- 
wachsen und knallen schon mal mit dem Kopf eines anderen Schutzengels 
zusammen, weil sie sich vor dem Roller eines Dreikäsehochs durch einen 
Seitensprung retten. Immerhin macht der Dreikäsehoch die Verwirrung, 
und die Unstimmigkeiten unter den Schutzengeln sind die Folgen. 


TAUGEN DIE FAHRSCHULEN NICHTS? 


Das habe ich schon einmal bejaht und zog mir damit einen Waschkorb 
voller am Biertisch von Fahrlehrerverbänden geschriebener Protestnoten in 
den Posteingang. Ich will mich darum diesmal präziser ausdrücken: nicht 
nur die Fahrschulen taugen nichts, sondern die Führerscheinprüfungen tau- 
gen auch nichts. Ehe ich noch mal daherbete, warum die Fahrschulen nichts 
taugen, erinnere ich mich gerne einiger bezeichnender Fahrlehrer-Reaktionen 
auf meinen nun schon fast drei Jahre alten ersten Angriff: „Sie sollten mal 
bei uns Prüfung machen, Sie würden bestimmt durchfallen!“ — „Ich bin 
doch nicht verrückt und riskiere meine Knöchelchen, nur damit meine Schü- 
ler das 100-Kilometer-Tempo lernen.“ — „Sie sind eben einer der reni- 
tenten Fälle, gegen die jeder Fahrlehrer machtlos ist, einer von denen, die 
alles besser wissen!“ Soweit seien jene Hartgesottenen zitiert, die man 
selbstverständlich im Fahrlehrerberuf genau so vermuten muß, wie in jedem 
anderen Beruf auch. Es waren aber auch andere Stimmen da: ;,. ... fahre 
mit meinem Schüler erst immer in eine stille Gegend, wo ich ihn anfangen 
lasse...“ — „Wovon soll ich den von Ihnen vorgeschlagenen, von allem 
öffentlichen Verkehr abgesonderten Exerzierplatz finanzieren?“ — „Ich 
habe nur den einen Fahrschulwagen, und was mache ich, wenn bei 80 
kmist.. .." 

Ansonsten aber blieb alles beim alten: nach wie vor zockeln die Fahr- 
lehrer mit ihren Jüngern im 20—30-km-Tempo durch den dicksten Ver- 
kehr und wälzen den bekannten Spruch eines hoffnungslos vertrottelten 
Verkehrsmagisters im Munde: „Schnell fahren kann jeder, aber langsam 
fahren ist eine Kunst!“ Wie unwahr diese Geschichte ist, das erfuhr ein 
21 Jahre alter Jüngling, der brav die „Kunst“ erlernte, seinen Führerschein 
machte, dieses Papier drei Tage alt werden ließ, sich dann einen Porsche 
lieh, um mit dem so zu fahren, wie es jeder kann: schnell. Sehr schnell! 
Auf der Autobahn ließ er das Gas stehen, bis die Tachonadel auf 150 war. 
Das kam ihm zwar sehr schnell vor, aber doch ziemlich sicher. Dann nahm 
er wohl das Gas weg und merkte ein ganz leichtes Scharwenzeln seines 
Wagens (das tun alle schnellen Wagen, wenn es auch dem erfahrenen Schnell- 
fahrer gar nicht mehr auffällt). Diese Unruhe muß den Jüngling wohl 
etwas ängstlich gemacht haben, so daß er auf die Bremse trat. Und da 
brach im 140-km-Tempo der Porsche aus. Es war schnurgerade Autobahn, 
trockene Straße, kein starker Wind, kein Hindernis, kein Reifenkrepierer, 
kein Plattfuß, kein Fahrzeugfehler. Es war nur die Kunst, die nach Meinung 
der Fahrlehrer jeder kann, die dort an einem Baum, rund 50 m von der 
Bahn entfernt, ihr tödliches Ende fand. 

Ich habe dazu nur eine Frage an die Herren Fahrlehrer und die ihnen 
nachfolgenden Prüfungsingenieure: Sind Sie gewillt, diese Ihre augenblick- 
liche Lehrmaxime aufzugeben, wenn man Ihnen dazu die Möglichkeit gibt? 


WAS KANN MAN FÜR 150 BIS 200 MARK LERNEN? 


Es gibt viele Leute, die sich darüber aufregen, daß man auf der Fahr- 
schule für soviel sauer verdientes Geld so wenig lernt. Sauer ist dieses Geld, 
jawohl! Selbst dem Generaldirektor eines Mammut-Konzerns mit 25 An- 
hängern ist das kein Pappenstiel. Aber in Wirklichkeit sind diese 200 Mark 
ein Klacks, für den man nicht viel lernen kann. Für einen Stenografiekursus 
oder Schreibmaschinenkursus mag es allenfalls reichen. Aber zu einem so 
verkehrssicheren Autofahrer, wie man ihn durch eine geistlos-brutale Straf- 
justiz erziehen zu können glaubt, gehört mehr Witz und Können, mehr 
Umsicht und mehr Aufmerksamkeit als zu einem 150-Silben-Stenogramm 
in Deutscher Einheits-Kurzschrift; sehr viel mehr! Und das kann man für 
200 Mark eben nicht lernen, wo schon die Übungsmaschine so allerlei zwischen 
5000 und 10 000 Mark kostet. Wenn Hänschen nicht gelernt hat, daß er nicht 
stehlen darf, dann darf man ihn füglich dafür auch nicht bestrafen. Wenn 
Hänschen nicht gelernt hat, wie man mit dem Auto auf Glatteis fertig wird, 
dann darf ihn der Richter-wegen des später unumgänglichen Ausrutschers 
auch nicht strafen. Oder wissen wir nicht mehr, was Logik ist? 

Wenn die Fahrlehrer wider besseres Wissen sagen, wir bringen unseren 
Schülern genug bei, so heulen sie mit den Wölfen. Wenn sie eine im An- 
fahren begabte junge Dame schon nach viermal Dreiviertelstunde Fahr- 
praxis (auf einem Kuhdorf) in den Prüfungswagen setzen (so geschah es 
meiner Frau!), dann tun sie das nicht nur aus finanzieller Pietät, sondern 
auch, weil sich sowas herumspricht; auch kleine Aufträge bringen Geld! 
Sollte aber ein idealistischer Fahrlehrer auf die Idee kommen, seine Schüler 
so lange zu schlauchen, bis sie wirklich alle Tempi zwischen O und 110 km/st 
bei allen Wettern beherrschen, so ginge das bei halbwegs talentierten Schü- 
lern nicht unter 500 Mark ab. Auch dies würde sich herumsprechen; es 
könnten sogar so 20—30 Fahrschulen in der Bundesrepublik dabei ganz 
gut leben — für die Söhne steinreicher Eltern mit Sport- und Rennambi- 
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tionen. Die Schofföre aber würden aussterben, denn noch haben die Be- 


triebe nicht alle erkannt, daß auch Schofföre Facharbeiter sind, für deren 
Ausbildung man etwas tun muß. Ich meine das so: Bis ein Lehrling in einer 
Druckerei mal Geselle ist, hat er den Betrieb viel Makulatur (Fehldrucke) 
gekostet, aber der Betrieb rechnet damit, denn er braucht den Facharbeiter. 


DEREXERZIERPLATZ 


Es gibt übrigens in der Welt eine ganze Reihe von Verkehrsunterneh- 


- men, die sich die Ausbildung ihrer Fahrer etwas kosten lassen. Diese Unter- 


nehmen haben richtige Exerzierplätze, auf denen die Fahrer ausgebildet 
werden. Dort lernen sie Hunderte von Metern sicher rückwärtsfahren, dort 
lernen sie enge Kurven fahren, rechtzeitig schalten, sparsam fahren, richtig 
beschleunigen, richtig bremsen, schnellfahren und schleichen, nicht nur ruck- 
los anfahren, sondern auch zügig aus dem Stand weg beschleunigen; alles 
Dinge, die sie täglich im Verkehr tausendmal brauchen und können müssen, 
um wirtschaftlich zu fahren, Maschine und Brennstoff zu schonen und — 
den Fahrplan überhaupt einhalten zu können. Sie lernen noch mehr als nur 


die Zufälligkeiten des gerade während der Übungsstunden herrschenden 
Wetters. Was nützt die beste Sommerausbildung, wenn der Winter Glatt- 
eis bringt! Die Glatteisfahrt kann man nur auf Glatteis oder einer ähnlich 
glitschigen Fahrbahn lernen; das ist im Hochsommer Schmierseife! 

Beim Barras war es vor dem Kriege ähnlich, jedenfalls in meiner Ab- 
teilung. Da fuhr kein Fahrschüler durchs Kasernentor, der nicht vorher 
seinen Schirrmeister davon überzeugt hatte, daß er schalten konnte, be- 
schleunigen konnte und richtig aus dem vollen Tempo, das der Kübel her- 
gab, den kürzestmöglichen und geradesten Bremsweg hervorzauberte. Die 
Fahrlehrer von heute wollen noch immer die reaktivierten Wehrmacht- 
Führerscheine für allerhand verantwortlich machen. Ich bin da für 90%/o 
aller Wehrmacht-Führerscheine anderer Ansicht; es waren Allwetter- 
Führerscheine (meist mit Geländegang). 

Sei dem so, jedenfalls lernen die Fahrschüler es heute nicht. Aber sie 
müßten es lernen. Es ist ein dringendes öffentliches Anliegen, daß sie es 
lernen. Als ich nach zwei Jahren strikter Benzin- und Dieselabstinenz wie- 
der öfters fuhr, fiel mir nicht der Verkehrszuwachs auf, sondern mir fiel 
auf, wie hundsmiserabel dieser Zuwachs fährt. Ich sagte nicht, wie der 
Onkel, der seinen Neffen nach zwei Jahren wiedersieht: „Junge, bist du 
groß geworden!“, ich sagte: „Verdammt, was bist du schlecht geworden!“ 
Der Autozuwachs wird vom Führerscheinnachwuchs gesteuert. 


WER SOLL DIE 500 MARK BEZAHLEN? 


Der Fahrschüler kann nicht mehr bezahlen als bisher, das steht fest, 
denn es müssen mehr Leute einen Führerschein haben, als es steinreiche 
Eltern gibt. Vom Fahrlehrer kann man nicht verlangen, daß seinen Bilanzen 
Jahr für Jahr ein Verlust entsteigt; nur dann aber könnte er seinen Schülern 
das geben, was für sie wichtig ist: fahrerisches Können. 
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Hoffmanns dramatisches Ende 


Als wir begannen, uns mit der „Ähnlichkeit“ der Hoffmann-Kabine 
mit der Isetta zu beschäftigen, konnten wir nicht ahnen, wie rasch 
sich diese Angelegenheit von selbst erledigen würde. Die Hoffmann- 
Werke in Lintorf bei Düsseldorf sind praktisch pleite. 

‚Nachdem Hoffmann noch Ende November ein gerichtliches Ver- 
gleichsverfahren beantragt und verkündet hatte, alle Gläubiger hun- 
dertprozentig befriedigen zu wollen, mußte er 14 Tage vor Weih- 
nachten sein Werk stillegen und seine Arbeiter — zuletzt etwa 350 — 
entlassen. In seinen besten Zeiten waren dort ungefähr 950 Leute 
beschäftigt. 

. Nun hatten die Hoffmann-Werke zwar all die Jahre her fast stets 
eine angespannte Liquidität aufzuweisen, doch immerhin war noch bis 
zum Sommer dieses Jahres der Geschäftsverlauf einigermaßen befrie- 
digend, so daß der plötzliche Zusammenbruch der Firma weithin über- 
raschte. Die Erklärung hierfür liegt natürlich in erster Linie bei der 
rückläufigen Marktentwicklung für Zweiradfahrzeuge überhaupt, die 
durch den verregneten Sommer noch besonders spürbar wurde. Er ist 
weiterhin mit verursacht durch Schwierigkeiten mit den italienischen 
Piaggio-Werken, deren Vespa-Roller Hoffmann in Lizenz baute und 
die sich angeblich mit einer deutschen Weiterentwicklung nicht einver- 
standen erklärten, während beträchtliche Rückstände bei den Lizenz- 
zahlungen bestanden. Ein weiterer Grund ist der, daß Hoffmann all- 
zuviel experimentierte und dabei fühlbare Rückschläge erlitt, wie etwa 
den Mißerfolg des 250 ccm-Motorrades Gouverneur. Schließlich aber 
Spielte es zweifellos keine geringe Rolle, daß er zuweilen recht merk- 
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Man täte den Fahrlehrern unrecht, wenn man sagen würde, sie gäben 
sich nicht alle Mühe, für die 200 Mark so viel zu bieten, als sie eben wirt- 
schaftlich verantworten können. Das teuerste am Fahrunterricht ist die 
Praxis am Steuer. Alles, was da nicht im Preis unterzubringen ist, versuchen 
die Fahrlehrer durch weniger kostspielige Übungen zu kompensieren. Da 
wird die StVO bis zum Erbrechen gepaukt, wovon der Fahrschüler aber 
ebensowenig profitiert wie der Paradesoldat für seinen Gewehrgriff durch 
Auswendiglernen der HDV. Und dann werden auf dem grünen Modell- 
tisch Planspiele um komplizierte Vorfahrtrechtsprobleme gespielt. Plan- 
spiele aber sind etwas für den Strategen; der Soldat mußte noch allemal ins 
Manöver, um die wirkliche Optik seines taktischen Handwerks zu erlernen. 

Ein Autofahrer braucht kein Verkehrsjurist zu sein. Er muß vor allem 
fahren können und Geschwindigkeiten gewöhnt sein. Dann muß er noch 
ein paar Schilder kennen und so zehn bis zwölf Spielregeln. Er braucht eine 
Menge taktisches Wissen, das aber gehört zum Fahrenkönnen und ist so 
vielseitig. daß man es nicht in Lehrbücher und erst recht nicht in Gesetz- 
bücher fassen kann. 


GRIFFEL 


Zeichnungen aus Rudolf Griffels „Lachbuch für Kraftfahrer”. 


Gut, dazu brauchen wir bei mittlerer Begabung 500 Mark Ausbildungs- 
kosten, von denen der Fahrschüler wie bisher 150 bis200 Mark je nach Talent 
bezahlen soll. Den Rest soll der Staat bezahlen, d. h. wir, die Gemeinschaft, 
die wir daran ein Interesse haben und die wir ja auch den Löwenanteil 
des Studiums unserer Mediziner, Ingenieure, Physiker, Chemiker und auch 
der Volksschüler bezahlen, weil auch das in unserem Interesse ist. 

So allein können wir Exerzierplätze für unsere künftigen Verkehrs- 
sünder (und auch für Nachhilfestunden!) einrichten und die Schmierseife 
kaufen, die wir für Winterübungen im Hochsommer brauchen. Dann kann 
auch der Prüfingenieur sagen: „Nu fahrense mal achzisch und dann brem- 
sense scharf, denn wie ich weiß, tunse das ja morgen schon, wennse den 
Führerschein haben. Un nun schleudernse mal hier auf ‘dem freien Platz 
mit virrzisch bis fuffzisch!“ Das wäre dann eine Prüfung. Man könnte sogar 
Noten geben: genügend bestanden — darf keine Wagen fahren, deren 
Spitze 110 km/st überschreitet. Vielleicht übt der so Lizenzbeschränkte 
dann noch nach, bis es zur Note gut reicht, um endlich in den ersehnten 
Gran Turismo steigen zu können. 

Auf dieser Fahrschule würden auch drei Stunden StVO vom Lehrplan 
gestrichen und dafür eine Stunde „freundlicher Benimm“ gelehrt: „Ein 
feiner Kapitän macht einem Porsche oder Jaguar oder 300 natürlich Platz 
und stellt sich nicht in die Bahn wie ein Prolet!“ Oder: „Ein feiner Kapitän 
weiß auch, daß er nachts bei einem Anhalter prinzipiell in den ersten Gang 
zurückschaltet, die Kupplung tritt und den Gang drin läßt; dann ist er 
nämlich notfalls schneller abgespurtet, als der Gangster zuschlagen kann — 
das Abspurten lernen Sie ja bei uns aus dem Effeff!“ — Jetzt; früher war das 
anders. 

Ich brauche das Thema nicht weiterzuspinnen, obwohl ich könnte. Wer 
es bis jetzt nicht begriffen hat, dem ist nicht zu helfen. Strepp 
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würdige Geschäftsusancen mit seinen Kunden pflegte, die bei seriösen 
Unternehmen nicht üblich sind. In gewissem Umfang wird dies frei- 
lich verständlich aus der Tatsache, daß Hoffmann mit völlig unzu- 
reichendem Kapital glaubte, die Produktion immer mehr ausweiten zu 
können. In seinen besseren Tagen gedachte er aus Lintorf das zu 
machen, was Krupp aus Essen machte. Aus derart hochfliegenden Träu- 
men gab es nun ein jähes Erwachen. 


Immerhin waren in den Jahren 1952 und 1953 je etwa 12000 
Vespas gebaut worden und der Umsatz betrug jährlich bis zu 30 Mil- 
lionen DM. Das hätte schließlich doch ein einigermaßen gesundes Ge- 
schäft erlauben müssen, und so vermag man sich nur zu wundern, 
wieso das Werk heute mit nicht weniger als 10 Millionen DM ver- 
schuldet ist, wobei allein die Bankschulden 4,2 Millionen DM betra- 
gen. Andererseits aber scheint es merkwürdig, daß ein Mann wie Hoff- 
mann überhaupt so viel Kredit genoß, da seine jetzige Pleite doch 
keineswegs die erste ist. Zwei Tabakwaren- und eine Fahrradgroß- 
handlung, die ihm, Sohn eines Düsseldorfer Konditormeisters, einst 
gehörten, waren in den zwanziger Jahren zusammengebrochen. Das 
berühmte deutsche Wirtschaftswunder aber hatte ihm einen steilen 
Aufstieg beschert. Er befand sich unversehens in der Rolle eines nicht 
unbedeutenden Industrieführers, die ihn offenbar überforderte. Die 
Kabinenangelegenheit ist im Hoffmann-Komplex sicherlich nur eine 
und wohl die letzte unerfreuliche Randerscheinung gewesen. Die Fest- 
stellungsklage, die Hoffmann noch in Gang brachte, war, wie es heute 
aussieht, nur noch der Griff des Ertrinkenden nach dem sprichwört- 
lichen Strohhalm. Womit wir diese Geschichte wohl als abgeschlossen 
betrachten können. W.o. 
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kupplungs-Dämmerung ? 


ie europäische Marschrichtung im Triebwerks- 

bau unterscheidet sich sehr maßgebend von 
derjenigen in Übersee. Während in den USA die 
großvolumige Maschine mit Leistungen bis zu 
250 PS und das vollautomatische hydraulische 
Getriebe anzutreffen sind, mußte sich der euro- 
päische Konstrukteur mit Rücksicht auf die Steuer- 
und Haftpflichtgesetzgebung mit dem kleinvolu- 
migen Motor beschäftigen; er konnte es sich auch 
nicht leisten, ein Dutzend oder mehr PS im Ge- 
triebe verlorengehen zu lassen. Mithin. ist das 
Zahnradgetriebe dank seinen von den Drehzah- 
len relativ unabhängigen Wirkungsgraden bei uns 
noch immer Trumpf, und es dürfte sich hieran in 
absehbarer Zeit auch nichts ändern. Der Wunsch 
nach einfacherer Bedienung bleibt nichtsdesto- 
weniger bestehen — ein Wunsch, dem ebenso auf 
dem Gebiete des „kleinen Volksmotorisierungs- 
mittels“, des Stadtrollers nämlich, entgegenge- 
kommen wird (DKW-Hobby) wie beim schweren 
Omnibus (ZF-Hydramedia, Veith-Divabus). Der 
Personenwagen als Zwischenglied ließ bisher eine 
entsprechende Lösung des Problems vermissen, 
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teile im Text. 


denn die erfolgversprechenden Anfangsversuche 
des Borgward-Strömungsgetriebes scheinen in 
Vergessenheit geraten zu sein. Andererseits lassen 
sich stufenlose” Getriebe & la DKW hier rein 
raummäßig nicht verwirklichen, und die Lösungen 
im Omnibusgetriebebau sind zu kostspielig, als 
daß sie generelle Anwendung finden könnten. 

Um so klarer zeichnet sich hier eine Entwick- 
lung ab, die eine fühlbare Bedienungserleichte- 
rung mit sich bringt und doch im Rahmen dessen 
liegt, was rein kostenmäßig noch zu verantworten 
ist: die automatische Kupplung, die zwar den 
Fahrer nicht des Schaltens enthebt, aber immer- 
hin das eigentliche Kuppeln entbehrlich macht. 
Es wäre in diesem Zusammenhange auf die hy- 
draulische Kupplung des Fiat 1900 hinzuweisen 
und als jüngstes Exempel die Fliehkraftkupplung 
des Citroen 2 CV zu erwähnen. Vor längerer Zeit 
konnten wir unsere Leser auf die von der Firma 
Backhaus in die Praxis übersetzte französische 
Bochory-Kupplung aufmerksam machen, der wir 
in einem leider nur kurzen Fahrversuch bereits 
ein gutes Zeugnis geben konnten. 


Die Graßmuck-Kupplung im Längsschnitt und in der Draufsicht. Erklärung der Funktion und der Einzel- 


BI LD 2 Blick in den Fußraum des Vorführwagens. Das Kupplungspedal fehlt. Der Schalthebel trägt oben den 
elektrischen Kontakt für die Vakuumbetätigung der Trennkupplung. 


Ohne Zweifel liegt hier „etwas in der Luft“. 
Diese Vermutung wurde bestärkt, als wir vor 
kurzem Gelegenheit erhielten, einen weiteren 
Kupplungsautomaten kennenzulernen, der uns 
von seinem Erfinder, dem Hamburger Ingenieur 
August Graßmuck, vorgeführt wurde. Bei ihm 
handelt es sich um eine Kombination einer reinen 
Fliehkraftkupplung mit einer leichten, durch Va- 
kuum betätigten und elektrisch gesteuerten 
Schnellösekupplung. Die eigentliche Einkupp- 
lungsarbeit wird von der ersteren Kupplung be- 
sorgt, die dank ihrer Größe sehr robust und ver- 
schleißfest ist. Das ganze Aggregat wird anstelle 
der Originalkupplung in das Schwingrad einge- 
setzt. Die Graßmuck-Kupplung steht damit im 
Gegensatz zur Backhaus-Kupplung, bei der die 
Originalkupplung ja im Fahrzeug bleibt und nur 
die Steuer- bzw. Ausruckorgane des Vakuum- 
zylinders angebaut werden. 

Der grundsätzliche Aufbau der Graßmuck- 
Kupplung geht aus Bild 1 hervor. Die mit Reib- 
belägen versehenen Backen 17 bzw. 17b stellen 
den Reibungsschluß mit der Kupplungstrommel 
11 her, und zwar drehzahlabhängig, nachdem die 
Backen der Fliehkraft unterliegen. Im Falle des 
Einbaues im Volkswagen beginnt das Kuppeln 
bei etwa 900 U/min, also bei einer Drehzahl, wo 
genügend Drehmoment vorhanden ist, um das 
Anfahren mit Sicherheit zu bewerkstelligen. Wie 
bei jeder Innenbackenbremse mit „Fliegender“ 
Backenaufhängung werden die Backen bei ent- 
sprechendem Reibungsschluß selbsttätig an die 
Trommel 11 gepreßt (Servowirkung), und zwar 
um so stärker, je größer die Belastung ist. Ab 
950 U/min erfolgt die „Synchronisation“ von An- 
und Abrieb, sie ist bei ca. 1000 U/min abgeschlos- 
sen, d. h. der Kupplungsvorgang ist jetzt been- 
det. Maßgebend für die Servowirkung der Bak- 
ken sind die Knebel 80, die mittels der Bolzen 15 
im Schwungrad gelagert und mit Hilfe der Zap- 
fen 79 mit den Backen verbunden sind. Der An- 
trieb der Backen erfolgt also mit Hilfe der Teile 
15, 80 und 79. Andererseits sind die Backen über 
einen drehbaren Ring 18 und die Laschen 21 mit- 
einander verbunden. Die Servowirkung hat ein 
Verklemmen des ganzen Mechanismus zur Folge, 
das absolut sicheren Reibungsschluß garantiert 
und auch bei Drehzahlen unterhalb der Einrück- 
drehzahl noch anhält. Das bedeutet, daß die 
Auskupplungsdrehzahl niedriger ist als die Kupp- 
lungsdrehzahl (im Falle des VW bei etwa 600 
U/min). Es ist dies ein entscheidender Vorteil ge- 
genüber jeder normalen Fliehkraftkupplung, wo 
sich beide Drehzahlen entsprechen. Man wünscht 
ja in allen Fällen, wo der Motor als Bremse be- 
nutzt wird, also z. B. bei Talfahrt, daß diese 
Bremswirkung bis zu sehr kleinen Geschwindig- 
keiten herab verfügbar ist und keine vorzeitige 
Trennung vom Fahrzeug und Motor erfolgt. Die 
über dem Doppelhebel 18 entstehende Klemmwir- 
kung ist wesentlich weicher als diejenige, die auf 
die Servowirkung, also auf die Zugkraft des Mo- 
tors hin, entsteht, so daß auch ein Überdrehen des 
Motors im Gefälle oder ein Blockieren des Mo- 
tors keine schädliche Wirkung auf das Triebwerk 
haben kann. 


Da die Trennung der Kupplung in den oberen 
Drehzahlbereichen naturgemäß einige Zeit in An- 
spruch nähme (insbesondere müßte der Motor un- 
ter die Entkupplungsdrehzahl gebracht werden!), 
hat derErfinder die zweiteKupplung vorgesehen, 
die durch Unterdruck des Motors über einen Va- 
kuumzylinder gelöst wird. Den Impuls dazu gibt 
ein auf dem Schaltknopf angebrachter, beim 
Schalten automatisch betätigter elektrischer Kon- 
takt, ähnlich wie bei der seinerzeit beschriebenen 
Backhaus-Kupplung. Diese Kupplung dient ledig- 
lich dem schnellen Trennen und Verbinden von 
An- und Abtriebsseite, sie braucht also nicht für 
so hohe Belastung ausgelegt zu sein wie die eigent- 
liche Anfahrkupplung. Es handelt sich um nor- 
male F & S-Kupplungselemente, die zudem für 
die verschiedensten Fahrzeuggrößen dieselben 
bleiben können. Was die eigentliche Anfahrkupp- 
lung angeht, so ist darauf Bedacht genommen 
worden, den Verschleiß der Beläge so niedrig wie 
möglich zu halten. Das gelang durch die großen 
Abmessungen der Beläge und sorgfältige Belüf- 
tung bzw. Wärmeabfuhr auf großer Fläche. Die 
Druckfedern 19 liegen nicht direkt in den Backen, 
sondern steuern die Ruckbewegung derselben über 
den Doppelhebel 18 bzw. die Laschen 21, so daß 
auch große Erhitzung der Kupplungseinrichtung 
kaum von Einfluß auf diese Federn sein kann. 
Seitens der Lebensdauer ist also alles Erdenkliche 
getan. . 

Außerlich unterscheidet sich ein mit der Graß- 
muck-Kupplung ausgerüsteter Wagen vom Nor- 
malmodell nur durch das Fehlen des Kupplungs- 
pedals. Man läßt den Motor an, schaltet den 
ersten oder zweiten Gang ein (nach Belieben auch 
umgekehrt), gibt Gas, löst die Handbremse und 
fährt ab. Es ist der Graßmuck-Kupplung gleich- 
gültig, ob das Gasgeben gefühlvoll oder roh ge- 
schieht, sie greift weich und ohne Stuckern oder 


Stucken, auch wenn aus Versehen im vierten Gang 
gefahren wird. Darauf zu achten ist, daß der 
Schaltknopf fest gefaßt wird, weil sonst die 
Trennkupplung nicht ausgelöst wird. Der Vor- 
führwagen besaß noch einen sehr ausgeprägten 
Kontaktgeber (vgl. Bild 2), der später im Innern 
des Schalthebelknopfs verschwinden soll und 
schon bei leichter Berührung des Schaltknopfes 
Kontakt gibt. Das Anfahren in einem größeren 
Gang ist, wie schon angedeutet, ohne weiteres 
möglich, nur eben mit naturgegebener entspre- 
chend geringerer Beschleunigung. Ebenso nimmt 
es die Kupplung nicht übel, wenn beispielsweise 
im dritten Gang sehr langsam gefahren wird, wo- 
bei die Kupplung in einem Zwischenzustand zwi- 
schen Schlupf und vollem Einkuppeln steht. Für 
Stadtfahrt ist das mitunter sehr angenehm, wenn 
auch natürlich nicht gerade sehr edel dem Motor 
und dem Triebwerk gegenüber. Die Bremswir- 
kung des Motors ist bis in kleine Geschwindig- 
keiten hinein vorhanden, das Lösen der Kupp- 
lung nach entsprechendem Abfallen der Motor- 
drehzahl geht ohne jedes Rupfen vor sich. Vor 
einer Kreuzung bremst man ab bis zum Stand, 
geht in den zweiten Gang zurück und freut sich 
auf das nächste weiche Anfahren. Ein Abwürgen 
des Motors bei noch so brüskem Bremsen oder 
Gasgeben ist ausgeschlossen, und wir können uns 
vorstellen, daß allein diese Tatsache der auto- 
matischen Kupplung viele Freunde verschafft. 


Natürlich wollten wir die Grenzen der Graß- 
muck-Kupplung kennenlernen. Das Stuttgarter 
Stadtgebiet mit seinen vielen Steigungen und 
Steilgefällen ist für solche Versuche ein ideales 
Gelände. So kam es zu folgendem Gewaltversuch: 
Der Wagen wurde talwärts in eine ca. 15P/oige 
Steigung gestellt, dann wurde der Rückwärtsgang 
eingerückt, Nach Offnen der Handbremse rollte 


BI LD 3 Die Anfahrkupplungsorgane der Graßmuck-Kupplung mit den beiden Innenbacken nebst deren Be- 
lägen, den Klemmhebeln, den Rückstellfedern und dem Doppelhebel bzw. Ring 18 (vgl. Bild 1), der 


gegenüber der Kupplung frei drehbar ist. 


das Fahrzeug bergab. Wir ließen den Dingen 
ihren Lauf, bis der Tacho ca. 30 km/st zeigte. Bei 
allmählichem (oder scharfem) Gasgeben bremste 
die Kupplung die Geschwindigkeit bis zum Still- 
stand des Wagens ab, um schließlich die Rück- 
wärtsbewegung bergauf zu erzwingen. Dasselbe 
wurde in umgekehrter Richtung mit gleich gutem 
Erfolg exerziert, ohne daß die anschließenden 
Fahrten irgendwelchen Einfluß dieser Gewalttour 
auf die normalen Kupplungsvorgänge in der 
Ebene gezeigt hätten. Das von vielen Anfängern 
so gefürchtete Anfahren am Berg verliert allc 
seine Schrecken, denn man weiß ja, daß auch ein 
anfängliches Talwärtsrollen keine Gefahr in sich 
schließt, denn stärkeres Gasgeben fängt den Wa- 
gen sicher und weich. Wenn man sich eine solche 
Fahrweise auch nicht gerade zur Regel machen 
wird, so ist hier doch eine starke Erhöhung der 
Sicherheit vorhanden, die allein schon für die 
Graßmuck-Kupplung spricht. Freilich ließen die 
kurzen Fahrversuche keinen Rückschluß auf die 
Lebensdauer zu, doch versicherte der Erfinder, 
daß Gewaltversuche ähnlich den von uns ange- 
stellten an der Tagesordnung seien, zumal sich die 
Automobilindustrie, der seither das Versuchsfahr- 
zeug vorgeführt wurde, keine Gelegenheit ent- 
gehen ließ, um eventuelle Schwächen aufzudecken. 
Die Graßmuck-Kupplung, die sich unter schwie- 
rigsten klimatischen Bedingungen im Bergbau be- 
währt hat, absolvierte bisher ihre ersten 100 000 
Kilometer auch im Personenwagen ohne An- 
stände. Die Bereitwilligkeit, mit der der Vorführ- 
wagen für die beschriebenen Gewaltversuche zur 
Verfügung gesteilt wurde, ließ darauf schließen, 
daß eine Überlastung nicht zu befürchten ist. Das 
Interesse der Automobilindustrie ist, wie gesagt, 
groß, weil sich diese Kupplung auch sehr gut für 
den nachträglichen Einbau eignet und insbeson- 
dere für Kriegsversehrte usw. hervorragend ge- 
eignet ist. 

Unwillkürlich drängen sich Vergleiche mit der 
seinerzeit von uns „getesteten“ Backhaus-Kupp- 
lung auf, zumal der beabsichtigte Zweck ja genau 
der gleiche ist. Der Backhaus-Kupplomat beruht 
auf einer drehzahl- und lastabhängig gesteuerten 
Betätigung der Originalkupplung, so daß von 
vornherein der Anschaffungspreis niedriger liegen 
dürfte, um so mehr, als auch die Graßmuc- 
Kupplung nicht auf die elektrisch gesteuerte, va- 
kuumbetätigte Entkupplung bei hohen Dreh- 
zahlen verzichten kann. Hingegen erlaubt die 
letztere einen wesentlich robusteren Betrieb, als 
dies die Originalkupplung jemals vermöchte. 
Notwendig scheint uns jedoch bei ihr ein nach- 
trägliches Auswuchten der Einheit Schwungrad + 
Kupplung, auch dürften u. U. Nacharbeiten am 
Schwungrad notwendig werden, sofern nicht 
schon auch dieses in den Umfang der neu zu lie- 


“ fernden Teile einbezogen wird. Es ist natürlich 


unmöglich, nach so kurzer Fühlungnahme mit bei- 
den Systemen auf deren endgültige Bewährung 
im Dauerversuch rückzuschließen, und, solange 
beide nicht in Serie erzeugt werden, genau so 
unmöglich, einen Kostenvergleich anzustellen. 
Wir hoffen jedoch ausführlicher berichten zu 
können, sobald die Dinge noch mehr ausgereift 
sind und auch unsererseits größere Erfahrung vor- 
liegt. Jedenfalls ist der beschrittene Weg richtig 
und weniger dornenvoll als derjenige zum auto- 
matischen Getriebe. Vielleicht ist die Endlösung 
des „europäischen“ Triebwerks in einer sinn- 
vollen Kombination von Backhaus- und Graß- 
muck-Kupplung zu sehen? bk 
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sieht, auch in Griechenland — hier in Athen. 


üdöstliche heiseskizzen 


Is ich Mitte November zu einer kleinen 10 000-km-„Spazierfahrt“ nach 

Griechenland und Kleinasien startete, da wurde ich auch von den auf- 
geschlosseneren meiner Freunde nicht ganz ernst genommen — doch fünf 
Tage später, an der Bucht von Megala, war das Wasser des Mittelmeeres 
noch blauer und noch wärmer als zwei Wochen vorher am Strand von 
Benicarlo, und nur in den Bergen Anatoliens waren die Straßen für zwei 
Stunden vom Schnee blockiert. Sicherlich wäre ich lieber nach Afrika ge- 
fahren. Aber seitdem unsere Rollerenthusiasten (sie haben es leichter mit 
dem Roller als Gepäckstück in der Eisenbahn oder im Flugzeug!) die über- 
seeischen Gegenden abgrasen, bleibt für einen automobilen Globetrotter 
nur noch die europäische Umgebung zu entdecken. 

So bin ich zum Beispiel felsenfest überzeugt, daß — mit etwas Pro- 
paganda — das Reich der Hellenen zu einem Ziel par excellence für die 
Motortouristen Mitteleuropas werden wird. Weit mehr noch als Spanien! 
Denn es ist nun alles da, was man Anno 1955 haben möchte: herrliche 
Straßen — ich zähle sie zu den besten Europas —, eine prächtige, roman- 
tische Natur und ein Service für Motorwanderer, der mit dem billigsten 
Benzin Europas an jeder zweiten Kurve aufwartet. Vorangestellt gehören 
natürlich die Sehenswürdigkeiten und der Wein! Sie verhalten sich gerade- 
zu umgekehrt zueinander. Beim „Resina“, dem griechischen Landwein, der 
bekanntlich einen harzigen Beigeschmack hat (denn die Ziegenhäute, mit 
denen der Wein mangels Fässern auf dem Rücken vieler kleiner Eselchen 
zutal gebracht wird, sind mit Harz imprägniert), wächst der Appetit ınit 
dem Trinken, an den alten Griechentempeln kann man sich hingegen leicht 
überessen. Ihrer sind schon beinahe zu viele. Der gute alte Baedeker widmet 
ihnen ein halbes tausend Seiten. Zur Abwechslung trägt allerdings bei, daß 
zu den Sehenswürdigkeiten nicht nur griechische Tempel mit dorischen 
und korinthischen Kapitellen gehören, sondern ebenso byzantinische Kir- 
chen und Felsenklöster aus dem 11. und 13. Jahrhundert. Die letzteren sind 
besonders in Mode gekommen, seitdem es sich herumsprach, daß in dem 
Mönchstaat am Athosgipfel oder auf den Meteorafelsen keine Frauen zu- 
gelassen sind und die Gäste sich in Körben zu schwindelnden Höhen empor- 
ziehen lassen müssen. Denn bekanntlich reizen alle verbotenen Genüsse die 
Evastöchter. Nun haben die sieben letzten Mönche der fünf Klöster der 
Meteoras — vor einem Jahrhundert waren es noch 27 — zur Hebung des 
Fremdenverkehrs ihre Statuten revidiert und sozusagen um 180 Grad ge- 
schwenkt. Innerhalb von Monaten bauten die griechischen Straßenbau- 
künstler eine 10 km lange Bergstraße in diesen Felsengarten von einzig- 
artiger Romantik und errichteten sogar ein Rasthaus mit fließendem 
Wasser und elektrischem Licht. Die siebzigjährigen hageren Asketen mit 
stechenden Augen und ihren langen schwarzen Mähnen, die so gar nicht nach 
Pomade riechen, drücken plötzlich ganz gerne weiche Frauenarme, um ihre 
Gäste vor einem Sturz in die Tiefe zu bewahren. Man fragt sich, ob auch 
am Berg Athos eine solche Revolution folgen wird. 

Aber nicht nur hinsichtlich seiner Straßen, auch auf dem Gebiet seiner 
Hotels hat Griechenkönig Paolos viel Initiative gezeigt. Xenodocheions 
(Gasthöfe) gibt es in jeder Größe und mit jedem Komfort, nur die sparta- 
nische Einrichtung bleibt sich gleich, beschränkt auf Betten und Stühle. 
Dreibettige Zimmer, die bettenweise vermietet werden — pro Bett ca. 2.— 


Parksorgen gibt es, wie man auf- diesem Bilde 


Ernst Wiese konnte nicht anders als alle anderen vor ihm: seinen 
Wagen vor der Suliman-Moschee in Adrianopel zu fotografieren. 


bis 3.50 DM — sind die Regel. Noch billiger ist die Verpflegung, die in 
Tausenden von Garküchen, sogenannten Sigorocheions oder Tvernas, in 
riesigen Kupferkesseln auf einem langen Herd oder Schanktisch im Speise- 
raum ausgestellt wird. Es erübrigen sich auf diese Weise eine Speisekarte 
und viele Fragen, da man auch kosten darf. Selbstverständlich kommt auch 
in den besseren Restaurants, in denen man anstatt 2 DM deren 5 zahlt, 
das Fleisch von den Schafen, Hammeln und Ziegen auf den Tisch, die in 
dichten Herden wenig ersehnte Hindernisse auf den Makadamstraßen sind, 
besonders, wenn sie in den Kurven auftauchen und die Hirten mit weitauf- 
gerissenem Mund das daherkommende Auto betrachten. Neben jeder Gar- 
küche findet sich eine Galakteria oder ein Kafeneion, in denen es wahre Ge- 
dichte von Schlagsahnekuchen und türkischen Süßigkeiten gibt — zum Ein- 
heitspreis von 30 Pfg. „2.50“ ist angeschrieben — das heißt natürlich ebenso- 
viele neue Drachmen, die im Kurs von 1:1000 Altdrachmen seit einem 
halben Jahr das Drachmen-Inflationswirrwarr eindämmen. Sieben dieser 
„neuen“ kommen auf eine DM, und in jeder Bank kann man sie eingewech- 
selt erhalten zum selben Kurs wie in Deutschland oder anderswo. Bei einem 
schnellen Bummel durch die Hauptstraßen Athens muß man zwar die Fest- 
stellung machen, daß die Preise noch etwas höher sind als umgerechnet auf 
Stuttgarts Königstraße, mit Ausnahme gewisser Lebensmittel, Zigaretten, 
Obst, „Koniak“ und Wein, die freilich jede Konkurrenz weit schlagen. 
Zölle und Import sind dafür verantwortlich. Auf diese Weise hält auch der 
Finanzminister die Motorisierung noch in bescheidenen Grenzen — unver- 
ständlich fast angesichts der herrlichen Straßen und modernen Service- 
Stationen. Man sieht fast ausschließlich große farbenfreudige Amerikaner- 
Limousinen der Jahrgänge 1950 bis 53, deren Erstbesitzer uniformierte oder 
nichtuniformierte Yankees gewesen sein sollen. Wahrscheinlich hat jedes 
Mitglied der hier einst allmächtigen USA-Mission ein oder mehrere Autos 
noch schnell vor der Abreise gut verkauft. Jedenfalls kamen auf diese ein- 
fache Weise bis zum heutigen Tag weit über 10000 „Schlachtschiffe* — 
mehr als die Hälfte des gesamten Bestandes — zollfrei nach Griechenland. 
Und diese Kanäle liefern noch immer. So kostet auch ein Chevrolet trotz 
des weit höheren Gewichtszolls nur 60 000 Neudrachmen (9000 DM), wäh- 
rend ein Volkswagen, der viel lieber gekauft werden würde, falls man 
das Geld dazu hätte, noch immer bis zu 80000 Drachmen (11000 DM) 
gehandelt wird. Dies vor allem nicht nur wegen der Benzinersparnis, son- 
dern der hohen Kfz-Steuer, die alljährlich 18000 bis 26000 Neudrachmen aus- 
macht (2200 bis 3500 DM). Daher ist auch kaum die Hälfte der Wagen in 
privater Hand, der größere Teil sind Behördenwagen und Taxis, für die 
natürlich besondere Steuernachlässe gelten. 

Auf den Straßen in der griechischen Bergwelt — auf der Hauptstraße 
Athen—Saloniki oder im Peloponnes — trifft man daher auch fast nur 
auf Autobusse und Lastwagen. Ihre Lenker fahren wohl wie die Feuerwehr, 
doch außerordentlich diszipliniert. Keiner hätte mir die Vorfahrt streitig 
gemacht. 

Erwähnen müßte ich noch, daß man überall zelten darf und sich oft 
auf dem Land die kleinen Bauern um die Gunst bewerben, den Gast be- 
wirten zu dürfen. Im Gegensatz zu Norwegen hat man hier die Deutschen 


Zwischen Olbäumen und Zypressen: Athen vom 
Akropolis-Berg aus aufgenommen. Fotos (6): Wiese 
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vom Kriege her in guter Erinnerung behalten. Man spricht sogar mehr 
deutsch als französisch oder englisch und kennt die deutschen Automarken. 

Überschreitet man jedoch die griechisch-türkische Grenze, so wird es in 
dieser Hinsicht allmählich anders. Denn hier am Bosporus oder in Ankara 
herrscht nicht mehr uneingeschränkt der Türke, sondern das amerikanische 
Kapital, das in Gestalt von Waffen, Flugzeugen, Lastwagen und riesigen 
Straßenbaumaschinen ins Land rollt. Amerikanische Boys in Cowboytracht 
lassen ihre Schreckschußrevolver am „Bulvary“, der 12 km langen und zwei 
Fahrbahnen breiten Längsachse von Ankara, knallen und werden zu Weg- 
bereitern einer hier vielbestaunten neuen Kultur. Die türkischen Frauen 
werteifern in der H-Linie mit ihren europäischen und amerikanischen Ge- 
schlechtsgenossinnen. Eine türkische Pluderhose, alltäglich in Südserbien und 
Mazedonien, ist hier längst eine Seltenheit, Turban oder Fez traf ich nicht 
einen. Große Büssingomnibusse und MANS rollen über den breiten Beton 
der Bulvary, vorbei am Denkmal Atatürks, an modernen Bürohäusern und 
Hotels, in denen ein Einbett-Zimmer pro Nacht immerhin 30 DM kostet. 
Jedes Haus verzinst sich in wenigen Jahren, der Goldrush ist im allerbesten 
Fluß, und der Schwarzhandel floriert wie in Europa Anno 1945. Ankara 
ist längst nicht mehr die „Hölle aus Beton“ mit brütender Hitze und eisiger 
Kälte, es ist dank der eisernen Hand Inönüs und etlicher Millionen Türken- 
pfund, ausgeschüttet in hohen Löhnen und Gehältern, zur hypermondänen 
Weltstadt geworden, in der man von Politik weniger als von Pferderennen 
und Gesellschaftsskandälchen spricht. Nur mit französischem Champagner, 
Kodakfilmen, Kühlschränken und Automobilen steht es in den Auslagen 
schlecht, seitdem vor 2 Jahren plötzlich die Importsperre erfolgte. Ein drei- 
jähriger Amerikaner kostet heute 20 000 Türkenpfund (1 türk. Pfund gleich 
70 Dpf, in der Türkei werden offiziell 1.30 DM abgenommen, am schwar- 
zen Markt nur die Hälfte). Die ca. 20000 Personenwagen, die auf An- 
karas und Stambuls Straßen rollen, sind fast ausschließlich Taxis amerika- 
pischen Urspungs, Modelle bis 1952. Sie stehen nicht, sondern sind fast 
ständig unterwegs wie eine unendliche Kette in Abständen von wenigen 
50 Metern. Man mietet sie nicht besonders, sondern steigt überall zu und 
um, bis man sein Ziel erreicht. Eine Handbewegung genügt, das nächste Taxo 
mit freien Plätzen hält. Taxe pro Person und ca. 1—2 km 50 Kurus (30 Pf). 
Die Tramway wird durch dieses System ebenso überflüssig wie der eigene 
Wagen. Die vorsintflutlichen Tramways sind auch nur ein Hemmnis in den 
engen, gewundenen Straßen Peras und Galatas. Hier zu bestehen, bedarf 
es nicht nur des Mutes, sondern auch guter Bremsen. Der türkische Chauffeur 
versucht es mit Flüchen und Koranbeten, und Mohammed scheint aber 
gnädiger zu sein als Christophorus, denn man sieht erstaunlich wenige 
Unfälle. Selbst als abgebrühter Fahrer, gewaschen mit den Verkehrswassern 


"von Genua und Marseille ist man in Stambul „erschossen“. Denn plötzlich 


hilft weder französisch noch englisch, es gibt keine Zeichen, keine Straßen- 
namen oder Verkehrsregeln. Nur eins hilft: Man schreibt sich das Ziel auf 
einen Zettel und hält diesen jedem Polizisten vor die Nase. Sofort wird 
man in die Richtung gewiesen — zum nächsten türkischen Bobby im Leder- 
wams. So ging es einmal 5 km weit durch elf Hände. Keiner sprach ein Wort 
einer Fremdsprache, doch ein jeder war höflich. 

Eher spricht man noch einige Worte deutsch auf der neuen Autostraße 
Stambul— Ankara, dem Stolz des Türkenreichs: 12 bis 16 m breit, 468 km 
lang, führt sie als weißes Band durch Wälder, schneidet durch unzählige 
Hügel, überbrückt Täler und Flüsse auf riesigen Betonbrücken. In sechs 
Monaten haben australische Bagger und Straßenwalzen schnelle Arbeit ver- 
richtet. Makadam findet man zwar nur auf 50 Kilometer Distanz, doch die 
etwa 300 Autobusse legen die Distanz in neun Stunden, Taxis auch in acht 


Vor Alt-Korinth. Fast alle griechischen Tempel und 
Bauwerke kann. man mit dem Wagen erreichen. 
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oder weniger zurück. Auch ich wurde, da ein jedes Vehikel eine dicke Staub- 
schicht trägt, für ein Taxi gehalten und brauchte nur stehenzubleiben, um 
meine Passagiere aufzunehmen, die gar nicht erstaunt waren, als ich wenig 
sprach. Hauptsache, sie bezahlten brav ihre Türkenpfunde, die mir reich- 
lichst den Treibstoff wieder einbrachten. Das Leben reißt hier bei Tag 
und Nacht nicht ab. In den Basars hämmert und schweißt man an den 
Vehikeln, die wenige Stunden später vielleicht schon wieder am Rande der 
Autostraße stehen, verlassen und halb zerlegt. Mitunter wird auch eine 
Motorreparatur auf der Straße durchgeführt, Reifenschäden aber stets. Von 
den mehr als 50 Servicestationen hat noch keine einen festen Grund rings 
um die Pumpen. Doch „Otelis“ und Kaffeehäuser gibt es in Mengen für 
die türkischen Lenkradsklaven. In kleinen schmutzigen Werkstätten, „Dizel“ 
überschrieben, werkt man an Einspritzpumpen und Boschhörnern, die für 
manchen Fahrer das wichtigste Zubehör sind. Die Symphonie der Autobahn 
findet-hier in Kleinasien ein noch stärkeres Echo im orientalischen Rhythmus. 
„Inschallah“ heißt es, wenn die Passagiere des grünen Autobusses wieder 
einmal aussteigen müssen, weil der letzte Ersatzreifen platzte. Sie stehen und 
warten... und rauchen türkische Zigaretten das Stück zu 1 Pfg., 30 bis 35 
Pfennig kostet das Benzin und nur 25 Pfg ein Gericht in der Lokantasi 
genannten Garküche, in der es etwas schmutzig anmutet und nach Hammel- 
fett riecht, ein Bett im „Oteli“ 2 bis 3 DM. Schafkäse, Obst und Hammel- 
würste, türkische Süßigkeiten und Teppiche kann man ebenso unter dem 
Wert kaufen. 


Noch muß man sich leider dies alles sauer erkaufen. Dreihundert Kilo- 
meter sind cs in Österreich zwischen Salzburg und der jugoslawischen 
Grenze von Spielfeld Straß (nur nicht bitte über Kötschbach und Laibach!), 
weitere 1200 über Maribor—Zagreb—Belgrad—Nisch und Skoplje gibt es in 
Jugoslawien zu fahren, von denen etliche 350 noch ohne Belag und zur 
Hälfte recht schlecht sind. Peinlich ist der Mangel an Benzinstationen und 
Werkstätten südlich von Belgrad. Luftpumpen kennt man nicht, dagegen 
um so mehr verirrte Hufnägel der Bauernwägelchen. Zu einer noch weit 
schwereren Teststrecke für meine Reifen wurden die letzten 50 km vor 
der türkischen Grenze im Kampfe mit einigen tausend Löchern von Bade- 
wannengröße. 


Nun möchte ich aber auch niemandem raten, Griechenland und Ana- 
tolien in 17 Tagen zu durchfahren, so wie ich es im Drange der Kilometer- 
fresserei tat. Sondern man besuche zuerst einmal an einem Dienstag den 
türkischen Markt in Skoplje, der ehemaligen Hauptstadt Mazedoniens 
Üsküb, hernach via Saloniki die Felsenklöster von Kalambaka (80 km west- 
lich von Larissa), um nach einem weiteren Tage für eine Woche die Zelte 
irgendwo an der griechischen Küste in der Nähe Athens aufzuschlagen. 
Vielleicht bei einer der kleinen Fischbratereien und Weinschenken bei 
Megala. Von hier aus gibt es dann viele lohnende Ziele innerhalb eines 
Tages zu erreichen: Am Peloponnes das Löwentor von Mykenä, das grie- 
chische Theater von Epidaurus (das größte und besterhaltene in Griechen- 
land), Olympia und Sparta oder Messene. Am Festland locken selbstver- 
ständlich Akropolis und Theseustempel, der Apollotempel am Kap Simion 
und die heiligen Stätten von Delphi. Überallhin fährt man auf Asphalt ohne 
jedwede Schwierigkeiten. Auch eine Regenversicherung ist überflüssig: in 
Athen regnet es nur an 21 Tagen des Jahres, und auch dann nur stunden- 
weise. Jagen Sie aber bitte nicht den Baedekersternen nach, sondern ruhen 
Sie sich am blauen Wasser im Schatten der Pinien aus. Trinken Sie den 
Resina und plaudern Sie mit den Fischern; dazu lädt Griechenlands roman- 
tische Natur mit den lauen Nächten besonders ein! Ernst Wiese 
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Die Felsenklöster der Meteoras von Kalambaka, 
bis vor kurzem nur mit Korbaufzug erreichbar. 


TROPICAR 


Met halten Sie diese Überschrift 
nebst Untertitel, Idee und Verfasser für 
reichlich sonderbar; kombinieren Sie aber bitte 
nicht gleich „Tropicar — Tropenkoller“. Die 
Anregung, einen Personenwagen speziell auf die 
ungewöhnlichen Verhältnisse der heißen Re- 
gionen rings um die Mitte der Erde zuzu- 
schneiden, dürfte angesichts der Exportfreudig- 
keit der deutschen Industrie gar nicht so aus- 
gefallen sein, besonders dann nicht, wenn da- 
bei keineswegs an eine kostspielige Sonder- 
konstruktion gedacht ist. 

Versetzen Sie sich bitte in Gedanken in 
ein wohlgeheiztes Treibhaus und stellen Sie 
sich vor, so hätten Sie’s 364 Tage des Jahres. 
Am -undfünfundsechzigsten ist es heißer... 
Das ist tropisches Tiefland, immer warm und 
zur Abwechslung heiß. Was man am Karibi- 
schen Meer „kühl“ nennt, reicht am Steinhuder 
für hitzefrei. Millionen Menschen leben unter 
solchen Bedingungen, von Panama bis Karat- 
schi, von Rio bis Daressalaam, und sogar sehr 
gern. Aber anders! Sie essen anders, kleiden 
sich anders, arbeiten anders und wohnen in 
anderen Häusern als an Neckar und Alster. 
Andere Automobile jedoch haben sie nicht. Un- 
ter dem schwarzen Dach der sonst so vortreff- 
lichen europäischen Klein- und Mittelwagen 
ist es erheblich heiß; die Erzeugnisse Detroits 
sind groß und entsprechend luftig, aber leider 
auch eine ganze Portion teurer als die 1,5 Li- 
ter aus der Alten Welt; Jeeps und verwandte 
Geländefahrzeuge, die in vieler Hinsicht aus- 
gezeichnet in die Umgebung passen, sind man- 
chem doch zu sehr Nutzfahrzeug, und offene 
Sportwagen sind das wiederum zu wenig. Das 
Klima fordert Luftigkeit als erste und grund- 
legende Eigenschaft des Tropicar. 

Trotz eifriger Bemühungen um Industriali- 
sierung sind die Länder der Tropen zum größ- 
ten Teil agrarisch. Es gibt dort erstaunliche 
Großstädte, ja, aber weit erstaunlichere Ge- 
biete „flachen Landes“ und noch viel erstaun- 
lichere, die auch das erst noch werden wollen. 
Der besser gestellte Städter hat meist sehr 
reale, geschäftliche Bindungen zum Land, nicht 
nur wochenendbedingte. Ein Teil seines Besit- 
zes pflegt als Finca, Farm, Facenda draußen zu 
liegen; die Fahrt zwischen Stadt und Land ist 
häufig und wichtig. Dort findet der Tropicar 
seine Käufer, zwischen Stadt und Land, und das 
bedingt seinen zweiten Charakterzug: Ein Per- 
sonenwagen soll er sein, der auf der Sonntag- 
Abend-Boulevard-Parade-Fahrt mit Fräulein 
Tochter am Steuer nett aussieht, 
dem aber der Transport von Sta- 
cheldrahtrollen und Düngersäcken 
ebenso zu Gesicht steht. 

Mit Punkt 2 hängt Nummer 
3 zusammen — schlechte Straßen. 
Natürlich gibt es auch gute 
Straßen in tropischen Ländern, 
Autobahnen sogar. Aber das be- 
schränkt sich in der Regel auf 
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So ungefähr stellt sich Heinz Scheithauer 
den Tropicar vor, den K. H. Ermisch aus 
Costarica anregt. Er brauchte nur die 
Abwandlung einer in Großserie gebau- 
ten, mittelgroßen Limousine zu sein. 


die unmittelbare Nachbarschaft der großen 
Städte. Allenfalls ist da eine bessere Durch- 
gangsstraße wie die „Carretera Panamericana“ 
in Mittel- und Südamerika. Aber sonst ist, 
was Fernstraße genannt werden darf, be- 
herrscht von Oberflächen & la Mondlandschaft 
oder Wellblech. Das ist auch kaum anders 
möglich, denn die relativ dünne Besiedlung 
läßt den Bau langer Betonstreifen finanziell 
nicht zu, und alles andere hält dem Wechsel 
zwischen Monaten heißester Super-Trockenheit 
und Monaten strömendster Super-Regen nicht 
lange stand. Und die Nahverkehrswege sind 
eben „Wege“. Das zeichnet die dritte Eigen- 
schaft des „Tropicar“ vor: Er muß schlechte 
Straßen schlucken, ohne die Insassen zu mar- 
tern und ohne in sechs Monaten zur Klapper- 
kiste zu werden. 

Die vierte Eigenschaft ist so simpel wie 
wichtig: Normaler Preis, d. h. der einer Se- 
rienlimousine. Erreicht werden muß er durch 
enge Anlehnung an einen massenproduzierten 
Personenwagen. Das zwingt zu Kompromissen, 
ist aber die Grundbedingung für den Erfolg 
des Tropicar. 

Nebenbei bemerkt: Der Verfasser weiß na- 
türlich, daß es nicht überall unterm Äquator 
heiß ist. Ganz nahe dieser Linie freute er sich 
bereits verschiedentlich über die Existenz einer 
Wagenheizung. Das war aber so um die 3 km 
herum, nicht horizontal vom eigenen Herd, 
sondern vertikal vom Meeresspiegel entfernt. 
Für die kühlen tropischen Hochländer ist der 
„Tropicar“ nicht gedacht. Ebensowenig wird 
hier behauptet, normale Wagen seien im Brut- 
ofen des Tieflandes unbrauchbar oder gar Ge- 
ländefahrzeuge Jeep’scher Nachzucht seien fehl 
am Platz, keineswegs. Aber es wird gesagt, daß 
man beiden mit einem netten Zwischentyp 
Konkurrenz machen könnte. 

Das Eigentliche des „Tropicar“ ist die Ka- 
rosserie: Offener Wagen mit festem Stahl- 
blechdach! Hard-top ohne Seitenfenster gewis- 
sermaßen. Absurd? Durchaus nicht. Wann fährt 
jemand in jenen Gegenden seinen Sportroadster, 
Jeep, sein Cabriolet wirklich einmal offen? 
Praktisch niemals, die Sonne brennt zu heiß. 
Wann schließt man andererseits unterwegs die 
Fenster einer Limousine? Auch praktisch nie- 
mals, selbst bei Regen nicht. Nein, wenn drau- 
ßen 33 Grad „im Schatten“ herrschen, wird es 
in einem Automobil bei geschlossenen Fenstern 
unerträglich. Regnet’s wenig, nimmt man lie- 
ber ein paar Tropfen in Kauf als das Ge- 


Ein Automobil für 
heißes Land 
und schlechte Straßen 


schmort-Werden. Oder es regnet tropish — 
alle Himmelsschleusen etwas mehr als ganz ge- 
öffnet, Straße in Bach verwandelt, Scheiben- 
wischer hilflos, Belüftungsanlage und versuchs- 
weise geschlossene Fenster vor den Fluten kapi- 
tulierend. Dann steckt man’s auch auf, sucht sich 
irgendeinen Unterstand, oder auch keinen, und 
wartet. Muß man ganz Vorsichtigen eine Kon- 
zession machen? Dann liefere man eine Garni- 
tur der altberüchtigten „Seitenteile“ aus Segel- 
tuch, aber nur auf Wunsch; sie werden dann 
dcch nicht gebraucht. Oder wer baut die Dinger 
mal in Form jener hinaufschnappenden Rollos? 
Als Staubschutz sind Fenster noch illusorischer. 
Erstens schirmen, wenn’s staubt, keine Regen- 
wolken das liebe Sönnchen ab und die Hitze 
wird wirklich „eine solche“. Zweitens erhebt 
sich die Frage, welche Fenster denn auf die 
Dauer gegen Staubmassen wirklich dicht seien. 


Die Bauweise „Festes Dach — Keine Fen- 
ster“ paßt ausgezeichnet zur modernen selbst- 
tragenden Karosserie und bietet außer der an- 
gestrebten Luftigkeit noch weitere Vorteile. 
Es fehlen Scheiben, Kurbel, Hebel, Zahnstan- 
gen, Dichtungen, alles Dinge, die kosten, wie- 
gen und klappern. Der Raum in den Seiten- 
wänden, der keine Fenster a. D. beherbergen 
muß, wird für Ellbogen, Gepäck und andere 
nützliche Dinge frei. Frontscheibe und Rück- 
fenster sind das einzige Glas im Wagen. Trotz- 
dem ist eine gute Belüftung des Raumes hin- 
ter der Scheibe und um die Pedale nötig. Sehr 
schön ist da die breite Klappe & la Landrover, 
noch besser wäre die ausstellbare Windschutz- 
scheibe. Doch wie verträgt die sich mit moder- 
nem Karcsseriebau und „Seriennähe“? 


Die nächste Verwandte des Tropicar ist die 
zweitürige Limousine. Die beiden Türen je- 
doch fallen fort oder werden zu winzigen Tür- 
chen. Vorn ist der Wagen nach Sportwagen- 
manier seitlich ausgeschnitten, so tief, daß Luft 
hereinkommt, aber wieder nicht so tief, daß 
man schlammbadet. Eventuell wären niedrige 
Türen und Ausschnitt am vorteilhaftesten, 
wenn auch teurer. Die überdachte, fensterlose 
Badewanne des Fond hat hohe Bordwand un 
keine Türen; erreicht wird sie nach bewährter 
Zweitür-Methode über umklappbare Vorder- 
sitzlehnen. 

Vorn hat der Tropicar normale, aber was- 
serfest gepolsterte Sitze, die unbedingt dre 
Personen nebeneinander Platz bieten müssen, 
wenn vielleicht auch nur schlanken. Denn der 
Fond ist mehr Gepäck- als Pas- 
sagierraum. Dort steht nur ein 
spartanisch gepolstertes Bänkchen, 
das ohne große Umstände heraus- 
zunehmen ist. Der normale Kof- 
ferraum, der vom Serienwagen 
mitgebracht wird, ist vom Fon 
durch eine solide Wand getrenn 
Um gelegentlich eine große, durch 
gehende Ladefläche schaffen zu kön 
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5 sollte diese Wand vom verschließbaren 
nen, h h h . Di 
'offerraum her herauszunehmen sein. Dieser 
Fond-Laderaum ist charakteristisch und wich- 
ig für den Tropicar. Dort wirft man alles be- 
Em hinein — Koffer und Sattelzeug (jawohl, 
fir richtige Pferde), Traktorenersatzteile und 
den erwähnten Stacheldraht. Danach, wie der 
alles zurichtet, möge die Auskleidung dieses 
Raumes entworfen werden. 

Sehr offen ist der Tropicar, also diebes- 
ünstig. Deswegen sei alles, was an „umbau- 
tem Raum“ vorhanden ist, verschließbar : Kof- 
fer, Werkzeugkasten, Motorhaube, Handschuh- 
kasten und eventuell noch etwas irgendwo, viel- 
leicht sogar die Befestigung des herausnehm- 
baren Bänkchens. Auch sollte man nicht ehr- 
liche Eckensteher durch zu leicht demontier- 
bare Positionslämpchen, Rückspiegel, Arma- 
turenknöpfe in Versuchung führen. 

Motor und Fahrgestell werden möglichst 
unverändert vom Serienwagen übernommen. 
Luftfilter und Kühlung moderner Wagen rei- 
chen auch unter tropischen Bedingungen aus. 
Zu prüfen und wahrscheinlich zu ändern ist die 
Härte der Federung, und eine Erhöhung der 
Bodenfreiheit wäre in manchem Fall wünschens- 
wert. Echte Konstruktionsänderungen mit die- 
sem Ziel werden zu teuer sein, doch würde 
eine „Entrümpelung“ dort unten oft schon viel 
bedeuten. Sogar Auspuffrohr und Schalldämp- 
fer könnten nach alter Mercedes-Kompressor- 
Manier seitlich angebracht werden, ohne dem 
Charakter des Fahrzeugs zu schaden. Wichtig 
ist die unbedingt zuverlässige Befestigung der 
Stoßstangen am Aufbau oder Rahmen, denn 
Anschieben oder Angeschobenwerden ist fast 
täglich Brot. Lahme Batterien sind so etwas 
wie eine moderne Tropenkrankheit. 

An der Kraftübertragung würde man gern 
grundlegende Änderungen sehen, wenn man 
nicht aus Gründen der Preiskalkulation dem 
normalen Serienmodell nahe bleiben müßte. 
Wundervoll ist das Gefühl der Sicherheit, im 
Hart-auf-Hart-Betrieb über Geländeübersetzung 
und Vierradantrieb zu verfügen. Doch das in 
einen Normalwagen hineinzuzaubern, dürfte 
kaum möglich sein. Wenn’s einer kann, bitte! 
Doch anstelle der Geländeübersetzung, die 
einem das ganze Getriebe gewissermaßen zwei- 
mal zur Verfügung stellt, genügt für die mei- 
sten Fälle ein simpler Notgang. In einem Vier- 
ganggetriebe ändert man die Übersetzungsver- 
hältnisse derart, daß man normalerweise im 
II. Gang anfährt und nur zwischen den drei 
oberen Gängen schaltet. Der extrakleine I. Gang 
„hängt unten dran“ als Notgang für schwierige 
Situationen. Da der Tropicar mit 90 km/st 
ei angelegten Ohren und guter Straße völlig 
schnell genug ist, dürfte das möglich sein. An- 
stelle des Vierradantriebs etwas ganz Aus- 
gefallenes: Differentialsperre. Narrensicherheits- 
halber dürfte das Ding nur im I. Gang, dem 
Notgang, einrückbar sein und müßte beim 
Heraufschalten automatisch herausspringen. Ein 
leichter Wagen mit Differentialsperre kommt 
doch überall durch? 

‚Die Ausführung des Tropicar liegt nahe. 
Keine Schnörkel, keine Extras, alles etwas hand- 
fest, doch nicht gerade militärisch. Europäische 
Sachlichkeit wird ihm ein graues oder sonst- 
wie erdfarbenes Kleid verpassen. Gut, aber er- 
eben Sie einmal, in welchen Farbsymphonien 

i (oder auch nicht so „syn...“) dort im Süden 
Weithand-Jeeps und andere nüchterne Fahr- 
2Cuge erscheinen. Gelb mit lila ist gar nichts. 
tum bringe man ein paar nette Kombina- 
onen von Wagen-, Polster- und Rädertönung 
und dazu ein helles Dach gegen die Sonnen- 
Strahlen. 
„ Und die Firma, die sich nun auf den Tro- 
Icar stürzt, damit in atemberaubenden Er- 
Olgen Märkte erobert und Gelder scheffelt, 
Sollte den Verfasser zur Feier des Vom-Band- 
ollens des — sagen wir mal — 100 000sten 
Einladen. Er fährt dann irgendwo in den zur 
atte stehenden Regionen seinen „Tropicar“! 
Y K. H. Ermisch, Costarica 


Viel Luft braucht der Tropicar. Er hat keine Türen und keine Seitenfenster. Trotz- 
dem ist noch ein über die ganze Wagenbreite gehender Lufteintritt vor der Front- 
scheibe nötig, um die Insassen auch von vorn anblasen und vor allem, um den Fuß- 


raum gut belüften zu können. 


Sitze und Innenausstattung müssen absolut wasserfest sein. Während 
der Rücksitz ganz einfach gehalten werden kann, müssen die Vorder- 
sitze wirklich bequem bleiben. Gut wäre es, sie mit Liegesitzbeschlägen 


zu versehen. 


Armaturenbrett und Anord- 
nung der Bedienungsorgane 
brauchen sich nicht vom 
Normalmodell zu unter- 
scheiden. Ein geräumiges 
Ablagefach (Handschuhka- 
sten) ist jedoch unabding- 
bar und man muß es ver- 
schließen können.Mit einem 
robusten Schloß sollten auch 
Motorhaube (also kein of- 
fener Bowdenzug zum Fah- 
rersitz), Kofferraum und 
„Kiste* unter dem Rücksitz 
absperrbar sein. 


Unter dem bewußt primitiven Rücksitz könnte man 


rechts den Kraftstofftank, 


große „Kiste” für Werkzeug und sonstige Utensilien anordnen. 


Heft 1/1955 
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kin Silberstreilen am Horizont? 


| das oft nicht ganz harmonische Stimmen-Konzert um eine Re- 


vision der Kraftfahrzeugsteuer hat sich neuerdings ein heller 


Ton eingemischt, zwar leise noch, aber keineswegs schüchtern. Wir sind 
nicht befugt, auszusprechen, wer der Bläser dieses neuen. Instrumentes 
ist, der sich jetzt in das Konzert eingemischt hat; Klugheit gebietet, so- 
gar Andeutungen zu unterlassen, denn nicht immer siegt die glasklare 
Vernunft, sondern viel häufiger die diplomatische Geschicklichkeit. Ver- 
zichten wir also auf den Nimbus des „bestinformierten“ Journalisten 
und verraten wir nur soviel, daß der Bläser jener hellen Flötentöne 
eine gute Lunge hat und einen starken Arm dazu, wenn die Melodie, 
die er bläst, in seinem eigenen Hause gefällt! 

Wenn wir außerdem noch verraten, daß alle übrigen Musikanten 
dieses großen Konzerts wie gebannt den Atem anhielten, als jener 
Flötist ausgerechnet in der Weihnachtszeit sein erstes Solo blies, und 
trotz der klaren Melodie nicht zu applaudieren wagten, weil sie ja noch 
nicht wußten, wie sich der Herr Kapellmeister dazu stellen wird, dann 
will uns dies als ein gutes Vorzeichen dünken, als — wir sagten es schon 
in der Überschrift — als ein Silberstreifen am düsteren Horizont eines 
wahrhaft verworrenen Problems. 


Alle Pläne, oder besser: alle Vorschläge zur Revision der Kraftfahr- 
zeugsteuer scheiterten immer wieder am Widerstand der Lastkraft- 
wagen-Industrie und der Lastwagen-„Endverbraucher“, deren erbitterter 
Fxistenz-Abwehrkampf gegen die Bundesbahn jede zusätzliche Belastung 
als untragbar erscheinen ließ. Daß dieser Kampf mehr und mehr ein 
Rückzugsgefecht geworden ist, weil weder der Preis für den Dieselkraft- 
stoff berechtigt, noch die Steuerbevorzugung gegenüber dem Personen- 
wagen gerecht ist, ist eine Tatsache. Jede Revision der Kraftfahrzeug- 
steuer wird also von der Voraussetzung ausgehen, hier einen Ausgleich 
zu schaffen. 

Nun kann man einen Ausgleich so oder so auffassen. Das vom Bun- 
desverkehrsminister zusammen mit dem Bundesfinanzminister vor- 
gelegte Gesetz der Straßenfinanzierung überspannt den Bogen, indem 
es dem Lastkraftwagen zu hohe Lasten auferlegt. Auch der neuerlich 


Wieder ein Neuer: Intermobil 
Eine Gruppe französischer Flugzeugkonsirukteure hat diesen Dreirad-Kabinenroller 
entwickelt, der nunmehr nach ausgiebigen Versuchsfahrten, unter dem Namen INTER 
in Serie gehen soll. Das Dreirad-Fahrzeug ist mit einem 175 ccm-YDRAL-Zweitakt-Motor 
von 8 PS ausgerüstet. Das Leergewicht dieses neuen Kabinenrollers beträgt 220 kg. Die 
Geschwindigkeit wird mit 65 km/st angegeben. Das Fahrzeug kostet in Frankreich ca. 
ffr. Foto: Wörner 


aufgetauchte Plan, die Revision der Kraftfahrzeugsteuer gewissermaßen 
in zwei Etappen durchzuführen, bedeutet keine Klärung und erinnert 
zu sehr an das bekannte Sprichwort von dem Hund, dem man den 
Schwanz stückweise abhackt. 


Und hier nun der neue Plan, zu dem wir bereits in unserer Über- 
schrift ein Werturteil abgegeben haben: er enthält — in großen Zügen 
skizziert — einmal die völlige Abschaffung der Hubraumsteuer und da- 
für einen Zuschlag zum Tankstellen-Benzinpreis in Höhe von 7 Pfen- 
nigen. Er schlägt ferner eine Erhöhung des Dieselkraftstoffpreises um 
17 Pfennige vor sowie eine Grund- oder Ergänzungssteuer für alle 
Nutzkraftwagen und Anhänger, jeweils errechnet nach dem zulässigen 
Gesamtgewicht, entsprechend der ja dadurch bedingten Abnützung der 
Straße. 


Diese Ergänzungssteuer ist auf eine sehr einfache Berechnungsgrund- 
lage gestellt, die gleichzeitig den bekannten „Knick“ in der bisherigen 
Steuerberechnung beseitigt. Sie beträgt — nach diesem Vorschlag — 


“ beim 1-Tonner Lastwagen je 200 kg des Gesamtgewichtes DM 1.—, 


beim 1,4-Tonner je 200 kg des Gesamtgewichtes DM 1.40, beim 6-Ton- 
ner entsprechend DM 6.— und beim 18,2-Tonner je 200 kg des Ge- 
samtgewichtes DM 18.20, — gleichgültig ob Lastwagen, Omnibus oder 
Zugmaschine. Ein Eintonner-Lastwagen würde demnach DM 5.— an Er- 
gänzungssteuer zahlen, ein 6 Tonner DM 180.— und ein 18,2-Tonner 
DM. 1656.20. Diese Beträge liegen, auch wenn man die Mehrbelastung 
durch den erhöhten Preis für den Dieselkraftstoff berücksichtigt, immer 
noch erheblich unter den im Straßen-Finanzierungs-Gesetz vorgeschla- 
genen Beträgen. 


Anders beim Anhänger. Hier sieht der neue Vorschlag eine Grund- 
gebühr von DM 1.50 je 200 kg des Gesamtgewichtes vor, so daß ein 
6-Tonner Anhänger je 200 kg seines Gesamtgewichtes DM 9.—, d. h. 
insgesamt also DM 270.— an Ergänzungssteuer zu zahlen hätte. Diese 
höhere Belastung des Anhängers ergibt sich zwangsläufig aus der Tat- 
sache, daß der Anhängerbetrieb ja keinen gleichwertigen höheren Kraft- 
stoffverbrauch ergibt, so daß die indirekte Steuerabgabe, wie sie im 
Kraftstoffpreis enthalten ist, für ihn entfällt. 


Man kann zu den Details dieses Planes stehen, wie man will, (und 
de facto sind wir von der Notwendigkeit der Ergänzungssteuer nicht über- 
zeugt. Red.) tatsächlich besticht er durch seine Klarheit und Übersichtlich- 
keit. Für den Personenwagen (und selbstverständlich auch für Motor- 
räder usw.) schlägt er die einzig vernünftige Lösung vor: Wegfall der 
Hubraumsteuer, dafür Verbrauchssteuer in erträglichem Ausmaß, wo- 
bei nunmehr sogar sehr ernsthaft erwartet werden darf, daß die Mineral- 
öl-Industrie bereit ist, in absehbarer Zeit den Tankstellenpreis um etwa 
3 Pfennige zu senken, so daß die Mehrbelastung durch die indirekte 
Kraftfahrzeugsteuer nicht mehr sehr ins Gewicht fıele. 


Es ist richtig, daß der neue Vorschlag das Fahrzeug mit Benzin- 
motor demjenigen mit Dieselmotor. bevorzugt, — dies ist jedoch zwei- 
felsohne eine Tendenz, die im Zuge der allgemeinen Entwicklung liegt, 
und, wie wir an anderer Stelle schon einmal nachzuweisen versuchten, 
auch produktionstechnisch berechtigt ist. 


Nach den geschätzten Verbräuchen der Kraftfahrzeugwirtschaft ins- 
gesamt würde ein Zuschlag von DM 0.07 zum Benzin und DM 0.17 
zum Dieselkraftstoff bereits ausreichen, um das gesamte Aufkommen 
aus der Kraftfahrzeugsteuer 1954 zu garantieren. Damit wäre die Grund- 
voraussetzung jeder Diskussion mit dem Bundesfinanzministerium: Bei- 
behaltung des Gesamtaufkommens, gegeben. Alle Erträge aus der soge- 
nannten Ergänzungssteuer könnten dann — im Geiste des Straßen- | 
finanzierungs-Gesetzes — ungeschmälert, d. h. nach unserer Erwartung: | 
zusätzlich, dem Straßenbau zugute kommen. 


Auch über die Eintreibung der Ergänzungssteuer für Last- und Nutz- 
fahrzeuge haben sich die Initiatoren des neuen Planes Gedanken ge- 
macht und einen Vorschlag, den wir ihnen skizzierten, aufmerksam an- 
gehört. Wir werden unseren Vorschlag im nächsten Heft von AUTO, 
MOTOR und SPORT ausführlich darlegen und zur Diskussion stellen. 

Wir wiederholen es noch einmal: ein Silberstreifen am Horizont. 
Keineswegs das Ei des Columbus, aber das dürfte bei einem solch kom- 
plizierten Problem, bei dem Interessen vereinigt werden müssen, die 
sich wahrhaft diametral gegenüberstehen, kaum zu finden sein. Politik 
ist die Kunst des Möglichen, — die neue Melodie im disharmonischen ° 
Konzert scheint diese Kunst zu beherrschen. 


Carl Otto Windecker | 


Wir kommen noch einmal darauf zurück. 


So wird also gehelzi... 


Manchmal wundert man sich. 

Worüber? Nun, es handelt sich um folgen- 
den Fall: Vor mehr als einem Jahr, im Herbst 
des Jahres 1953, stieß auf der Straße Wies- 
baden—Frankfurt (Sie wissen doch: jene aus- 
schließlich Kraftfahrzeugen vorbehaltene, äußerst 
verkehrsdichte Straße) ein Personenwagen mit 
einem Motorrad frontal zusammen. Und zwar 
in der Weise, daß der Motorradfahrer mit 
seinem linken Bein genau auf den linken Vor- 
derkotflügel des Kraftwagens stieß. Das Bein 
wurde ihm durch den Aufprall abgerissen, er 
starb an dieser Verletzung. Der Wagen wurde 
an seiner linken Seite stark beschädigt, die In- 
sassen — ein Mann, eine Frau, ein Kind — 
blieben unverletzt. Der Mann war von Beruf 
Arzt, Chirurg, und an einem öffentlichen 
Krankenhaus angestellt. Der Vollständigkeit 
halber sei erwähnt, daß der Motorradfahrer 
noch eine Person auf dem Sozius bei sich hatte, 
die auch verletzt wurde, aber nicht sehr schwer. 

Ziemlich genau acht Monate nach dem Un- 
fall fand vor dem zuständigen Gericht die 
Verhandlung statt. Der Arzt war angeklagt 
der fahrlässigen Tötung. In der Verhandlung 
wurde festgestellt, daß sich der Unfall abends 
gegen 19 Uhr ereignet habe, also schon bei 
Dunkelheit, daß starker Verkehr in beiden 
Richtungen geherrscht habe und der Arzt da- 
her mit abgeblendetem Licht gefahren: sei. Die 
Fahrbahn besitzt an der Stelle, wo sich der 
Unfall ereignete, eine Art Mittellinie. Strittig 
war in dieser ersten Verhandlung, ob der Arzt 
noch rechts von dieser Mittellinie gefahren sei 
oder bereits mit seinen linken Rädern auf 
bzw. über dieser Mittellinie. Strittig war fer- 
ner die Geschwindigkeit. Der Arzt gab an, 
etwa 80 gefahren zu sein. Ein Sachverständiger 
erklärte, daß man allein aus den schweren 
Schäden am Wagen auf eine Geschwindigkeit 
von etwa 110 km/st schließen könne. Das Ge- 
richt neigte damals zu der Auffassung, daß der 
Arzt sich bereits auf oder gar jenseits der Mit- 
tellinie befunden habe, und daß er ferner eine 
unter den gegebenen Umständen zu hohe Ge- 
schwindigkeit gefahren sei. Es verurteilte ihn zu 
8 Monaten Gefängnis. 

Dagegen legte der Arzt Berufung ein. Be- 
reits vor diesem ersten Urteil war ihm, wie 
wir hören, von seinem Krankenhaus eine Be- 
urlaubung vom Dienst nahegelegt worden, und 
nach diesem Urteil verlor der Arzt seine Stel- 
lung ganz. Gleichwohl war es wegen der ein- 
gelegten Berufung noch nicht rechtskräftig. Es 
vergingen weitere fünf Monate, dann kam die 
Berufungsverhandlung. 

In dieser Berufungsverhandlung sah es nun 
ganz anders aus. Zunächst wurde nach genauen 
Untersuchungen festgestellt, daß der Arzt gar 
nicht auf oder jenseits des Mittelstreifens ge- 
fahren sei, sondern vielmehr würden „die Spu- 
ren keine andere Deutung zulassen, als daß der 
Angeklagte sich in diesem Augenblick hart an 

er Mittellinie auf seiner Fahrbahn befand“. 

er Motorradfahrer hingegen sei aus einer 
utokolonne heraus plötzlich zur Mittellinie 

In ausgebogen, er sei zum Überholen anderer 

ahrzeuge sozusagen herausgeschossen und 
Plötzlich vor dem Wagen des Arztes aufge- 
taucht. Dieser befand sich übrigens deshalb so 
Nahe an seinem Mittelstreifen, weil er selbst 
de einen Überholvorgang abgeschlossen 

atte. Es wurde in dieser Berufungsverhand- 
ung weiter festgestellt, daß starkes Mondlicht 
eherrscht und daß dieses Mondlicht in Ver- 
indung mit den Scheinwerfern anderer Fahr- 
Zeuge die Fahrbahn auf etwa 110 Meter Di- 
Stanz erleuchtet habe. Und was die Geschwin- 
ügkeit angeht, so nahm das Gericht nach sorg- 
ältiger Prüfung in zweiter Instanz 80 bis 


90 km/st im Augenblick. des Unfalls an. Diese 
Geschwindigkeit aber, so führte das Gericht 
aus und wurde dabei durch das Gutachten von 
nicht weniger als vier Sachverständigen unter- 
stützt — diese Geschwindigkeit sei auf dieser 
breiten, übersichtlichen Straße bei dem zusätz- 
lich erhellenden Mondlicht mit einem' modernen 
Fahrzeug auch mit Abblendlicht noch nicht 
verkehrswidrig oder fahrlässig. Der Motorrad- 
fahrer hingegen habe mit seinem plötzlichen 
Herausstechen aus der Kolonne grobfahrlässig 
gehandelt, der Arzt hätte mit einer solchen 
grobfahrlässigen Handlungsweise nicht zu rech- 
nen brauchen. 

So sprach ihn also die zweite Instanz frei. 

Es ist bedauerlich, daß wir hier nicht den 
Platz haben, die beiden Berichte des „Wies- 
badener Tageblatts“ und des „Wiesbadener 
Kuriers“ wiederzugeben, die über diese zweite 
Verhandlung erschienen sind. Wir hätten sie 
gerne vorgeführt — als Musterbeispiele einer 
tendenziösen, hetzerischen, reißerischen, mit 
einem Wort: verantwortungslosen Bericht- 
erstattung. Wir möchten hier über den Un- 
fall selbst keinerlei Kommentare geben. Es 
wäre dies ein Eingriff in ein noch schweben- 
des Verfahren, — es schwebt deshalb noch, 
weil inzwischen der Staatsanwalt gegen das 
zweitinstanzliche Urteil — den Freispruch — 
wieder Revision eingelegt hat. Den beiden 
Wiesbadener Zeitungen dagegen scheint es nichts 
auszumachen, in schwebende Verfahren auf 
ganz plumpe Art und Weise einzugreifen. Als 
dieses zweite Urteil noch nicht rechtskräftig 
war, und als sich der Staatsanwalt gewisser- 
maßen gerade überlegte, ob dagegen eine Re- 
vision einzulegen sei oder nicht, schrieb das 
Tageblatt: „Wenn das Urteil rechtskräftig wer- 
den sollte, so ist vorauszusehen, daß sich leicht- 
fertige Kraftfahrer künftig darauf berufen, sıe 
könnten auch bei abgeblendeten Scheinwerfern 
so schnell fahren wie sie wollten. Für die 
Staatsanwaltschaft ist es nach alledem eine we- 
sentliche Frage, ob sie den Freispruch von 
Dr. H. hinnehmen muß oder nicht.“ 

Ja, das ist der Ton! Ob die 
Staatsanwaltschaft „das hinneh- 
men muß“ — das schreibt man, 
während es noch in der Schwebe 
ist, ob Revision eingelegt wird 
oder nicht! Ist das eine versuchte 
Beeinflussung oder nicht? Und 
dann: „So schnell fahren wie sie 
wollen...“ — ist das Demagogie, 
ist das gemeinste Verdrehung von 
Tatsachen oder nicht? Das Ge- 
richt hat festgestellt, daß unter 
besonderen (und zwar für den 
Kraftfahrer besonders günstigen) 
Umständen 80 bis 90 nicht vor- 


schriftswidrig bzw. verkehrs-- 8 
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gefährdend sein können — und N, 
die Zeitung macht einfach daraus “\iyıı 
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„so schnell wie sie wollen“. 

Die dreispaltige Überschrift zu 
diesem Artikel bringt es noch 
toller: ER 

90 kmist bei Nacht Yan 
„vorschriftsmäßig“ nl 
heißt es da. Man beachte die An- Ki 
führungszeichen bei „vorschrifts- 1/1 
mäßig“! Niemals hat das Gericht 
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es geht gegen den Autofahrer, da zii‘ 
ist offenbar jedes Mittel recht. Es Ar 
ist eine einzige Hetze, dieser iur 
Artikel. Er beginnt mit den w 
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Worten: „Dr. H. war mit seinem schnellen 
Sportwagen ... .“ — auch das ist unzulässig. 
Es suggeriert nämlich dem Publikum: Na ja, 
wenn der schon mit einem schnellen Sport- 
wagen fährt... Es müßte heißen: mit einem 
Personenwagen. Nach der ersten Verhandlung 
stand sogar in den Wiesbadener Zeitungen die 
Automarke drin: der Arzt fuhr nämlich einen 
1300er Porsche. Natürlich — einen Porsche! 
sollen dabei wohl die Leute denken, die gegen 
das Kraftfahrzeug aufgehetzt werden. (Wobei 
der normale 1300er Porsche in unseren Augen 
weder ein Sportwagen, noch ein übermäßig 
schnelles Fahrzeug ist.) 


Wir sagten schon, vier Sachverständige wa- 
ren vom Gericht zitiert und hatten u. a. zu 
der Frage der Ausleuchtung der Straße Stel- 
lung zu nehmen. Die Sachverständigengutach- 
ten interessieren anscheinend eine Zeitung wie 
das Wiesbadener Tageblatt nicht. „Daß die 
Erhellung der Fahrbahn durch entgegenkom- 
mende oder vorausfahrende Fahrzeuge eine we- 
sentliche Verbesserung der Sicht ergebe, wird 
kein erfahrener Kraftfahrer bestätigen“, meint 
der Berichterstatter. Er weiß es also besser als 
die Sachverständigen. Wir möchten von der 
Redaktion gerne wissen, wie lange der Bericht- 
erstatter schon Auto fährt, ob er das jeden 
Tag tut und wie groß seine Fahrpraxis ist. 
Nun? 


Manchmal wundert man sich. Man wundert 
sich, wie gesagt, über die Art und Weise sol- 
cher Berichterstattung. Über eines aber wun- 
dern wir uns nach diesen Berichten nicht mehr: 
über die gespannte Atmosphäre zwischen Fuß- 
gängern und Kraftfahrern, über den Wider- 
willen der Motorisierten gegen die staatlichen 
Organe, über den Unfrieden auf der Straße, 
der mitverantwortlich ist für unsere Unfall- 
ziffern. Jeder Bericht wie der im „Wiesbadener 
Tageblatt“ hat, bildlich gesprochen, ein Dutzend 
weitere Unfälle auf dem Gewissen. 


"rg. 


Auf der Autobahn Stuttgart— Heilbronn 


„Wo sind hier sich widersprechende Schilder?!? — Das Verkehrsverbot für 
Kraftfahrzeuge aller Art gilt für Sie und alle gewöhnlichen Kraftfahrer, 
während das Haltezeichen für Fahrzeuge mit Sondergenehmigung ist, wie 
Post usw. — das hätten Sie eben ahnen müssen.“ 
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Zeichnung: Amigo. 
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Ein Vorschlag: 


Klektro- statt Rollermobile! 


lle Welt nimmt Anteil am Kommen des neuen 

Fahrzeugtyp; — des Rollermobils. Und 
manch einer, dem bisher aus diesem oder jenem 
Grund ein Zweiradfahrzeug nicht zusagte, der 
sih aber andererseits keinen Wagen leisten 
konnte, sieht einen Silberstreifen am Horizont. 
Das Rollermobil wird ihm seine Wünsche erfül- 
len, so denkt nicht nur der kleine Mann, so denkt 
auch die einschlägige Industrie, die sich mit Macht 
der neuen Fahrzeuggattung angenommen hat. 
Denken sie richtig, der kleine Mann und seine 
Industrie? 

Von ausschlaggebender Bedeutung ist natur- 
gemäß die Kostenfrage. Bereits Heft 17/1954 
hatten wir u. a. die Betriebskosten eines Roller- 
mobils sorgfältig berechnet. Aber deren Zahlen 
für sich allein geben noch kein klares Bild dar- 
über, ob sie auch mit dem eigenen Geldbeutel zu 
vereinbaren sind. Wir bringen heute nochmals 
eine schematisierte und vereinfachte Aufstellung. 
Sie soll den Rollermobil-Interessenten die Er- 
kenntnis erleichtern, was sie sich mit gutem Ge- 
wissen leisten können. Darüber hinaus aber soll 
schließlich eine Anregung gegeben werden, die es 
vielleicht wert wäre, von unserer Fahrzeug- 
industrie ernsthaft erwogen zu werden. 

Unsere Betriebskostenrechnung beinhaltet: 
die Minimalkosten des Fahrzeuges, wobei der 
Kaufpreis unberücksichtigt bleibt, weit kaum 
ein Privatmann mit Zinsverlusten oder Amor- 
tisation rechnet, die sich beide ja nicht unmit- 
telbar auf den Geldbeutel auswirken, wenn das 
Rollermobil einmal da ist. Die Garage wurde 
gestrichen; eine Plane bei Schlechtwetter tut es 
auch. Bezüglich Pflege und Wartung ist ange- 
nommen, daß Vati, Mutti und die Kinder das 
Fahrzeug selbst mit Schwamm und Liebe be- 
handeln, daß kleinere Reparaturen selbst ge- 
macht werden und daß nur dann die Werk- 
statt aufgesucht wird, wenn größere Arbeiten 
fachmännisch zu erledigen sind. 


Die Entwicklung der Rollermobile begrü- 
ßen wir schon deshalb, weil damit die Klein- 
motorisierung endlich ein Anliegen der In- 
dustrie geworden ist und nun aus dem Zu- 
stand der Außenseiterproduktion in den der 
rationellen Fertigung mit allen sich für den 
Kunden ergebenden Vorteilen übergeht. An- 
dererseits aber kann der Run berufener und 
unberufener Werke, sich hier unbedingt betei- 
ligen zu wollen, gefährlich werden, wenn man 
nicht von vornherein über die echten Absatz- 
möglichkeiten auf weite Sicht vorsichtige Er- 
wägungen durchführt. Trotz aller interessan- 
ten Neuentwicklungen scheinen mir Anschaffung 
und Unterhaltung mit den derzeit angewen- 
deten Mitteln der Konstruktion immer noch 
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zu aufwendig. Das moderne Rollermobil hat 
einen zu komplizierten Motor, ein teures Ge- 
triebe mit Rückwärtsgang, Kupplung, Kraft- 
übertragung, Lichtmaschine, Anlasser usw., die 
alle qualitativ erstklassig sein müssen und da- 
her hohe Investitionen wie auch hohe Stück- 
preise bedingen. Warum sollte man nicht dar- 
über nachdenken, ob nicht ein anderes An- 
triebsmittel möglich wäre? Ist nicht beispiels- 


Der Betriebskostenvergleich 


Rollermobil Elektromobil 


Feste Kosten 


Steuer 
Haftpflichtversicherung 
Mehrpflege wegen fehlen- 
der Garage 

Winterschutz usw, 


Feste Kosten im Jahr 
Feste Kosten pro Monat 


208.— 
17.33 


Reine Betriebskosten je km 
Kraftstoff bzw. Strom 3,00 
Reifenersatz 0,64 
Reparaturen und Pflege 2,00 
Sonstiges 0,20 


Reine Betriebskosten je km 5,84 


Gesamikosten je Monat 
bei 1200 km 87.14 


bei 1600 km 110,77 
bei 2000 km 134.13- 


Kilometerpreis 
bei 1200 km/Monat 
bei 1800 km/Monat 
bei 2000 km/Monat 


7,26 
6,92 
6,70 


4,88 Pf./km 
4,52 Pf./km 
4,30 Pf./km 


Amortisation und Verzinsung blieben unberücksich- 
tigt. Für das Rollermobil wurde ein Verbrauch von 
4 Liter/l00 km zugrunde gelegt (1 Liter Zweitakt- 
gemisch DM —.75), für das Elektromobil ein Brutto- 
Stromverbrauch von 8 kWh auf 100 km mit einem 
Strompreis von 0,20 DM/kWh. 


weise der Elektroantrieb eine geradezu ideale 
Sache für ein solches Fahrzeug? Man braucht 
kein Getriebe mehr, denn das Anfahrdreh- 
moment des Elektromotors ist® bei richtiger 
Auslegung noch größer, als der etwa 4:1 ge- 
stufte erste Gang des jetzigen Aggregates, rück- 
wärts fahren erfordert nur die Umlegung eines 
Schalters, Anlasser und Lichtmaschine werden 
völlig überflüssig, und nicht zuletzt ist die Be- 
dienung eines solchen Fahrzeuges lediglich mit 
„Gas“-Pedal und Bremse so simpel, wie nur mög- 
lich. Hinzu kommt die geringe Reparatur- 
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anfälligkeit — wann hat Mutti denn schon 
mal Schwierigkeiten mit ihrem Staubsauger- 
motor? Die Geräuschlosigkeit — nicht nur nach 
außen, sondern viel mehr innerhalb der klei- 
nen Kabine schont die Nerven und macht den 
Aufenthalt in einem kleinen Fahrzeug erst 
wirklich angenehm.Meiner Ansicht nach spricht 
vieles für den Elektroantrieb. 

Wie sieht es nun mit den Kosten aus? Es 
ist bei vorsichtiger Kalkulation mit großer 
Wahrscheinlichkeit anzunehmen, daß im An- 
schaffungspreis mindestens 500 DM einzusparen 
sind, so daß der Abstand zum echten Klein- 
wagen (Lloyd o. ä.) rund 1000 DM betragen 
würde. 

Die Stromkosten in unserer Kostenrechnung 
wurden mit 0.20 DM/kWh angenommen, wo- 
bei aber zu berücksichtigen ist, daß beispiels- 
weise in Stuttgart der Tarif für Gerätestrom 
nur DM 0.11/kWh beträgt. Die Motorleistung 
wurde für eine Spitzengeschwindigkeit von etwa 
70—75 km/st errechnet, wobei eine besonders 
hohe Beschleunigung im Bereich von 45 bis 
55 km/st gefordert werden mußte, um die 
Verkehrsflüssigkeit sicherzustellen. 

Wenn das Fahrzeug Freude und Entspan- 
nung bringen soll — und nur so kommen wir 
zum Zustand der dienenden Technik, die nicht 
den Menschen versklavt, sondern ihn befreit —, 
ist die wichtigste Bedingung die, daß es keine 
besonderen Opfer erfordert. Es scheint, als wäre 
das Elektromobil hierzu besser geeignet als ein 
mit Verbrennungsmotor betriebenes Zwitter- 
fahrzeug zwischen Auto und Motorrad. Wie 
aber meistens die reinen Freuden erst nach 
Überwindung besonderer Hindernisse zu errei- 
chen sind, so auch beim Elektromobil: Denn 
noch gibt es die Leichtbatterie nicht, die allein 
den Bau solcher Fahrzeuge ermöglicht. Noch 
sind unsere Batterien zu schwer, zu teuer und 
zu empfindlich. Noch — das heißt aber nicht, 
daß sie nicht schon morgen vorhanden sind, 
wenn nur die Entwicklung dieses Teils mit 


aller Anstrengung betrieben wird. Es müßte 
eine Batterie sein mit 500 Amperestunden bei 


40 Volt Spannung, die 100 kg Gewicht nicht 


wesentlich übersteigen sollte, die schnell und 


leicht zu laden ist, also möglichst einen ein- 
fachen eingebauten Gleichrichter besitzt, so daß 
man jede Steckdose anzapfen kann, und deren 
Lebensdauer auch durch Stoßladungen nicht be- 
einträchtigt wird. Die Technik hat immer dann, 
wenn die Zeit reif schien, diejenigen Lösungen 
zur Hand gehabt, die der Forderung der Stunde 
entsprachen. Warum also sollte es nicht mög- 
lich sein, auch die Leichtbatterie für ein Fahr- 
zeug zu schaffen, das der Volksmotorisierung 


den entscheidenden Impuls zu geben vermöchte? 


Obering. A. W. Mantzel 
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OBEN: 
LANCIA-ASTURA 8ZYLINDER 


DARUNTER: 
6 ZYLINDER DELAHAYE 


DELAGE 8 ZYLINDER 
VON DE VILLARS 


BUGATTI 57 
8 ZYLINDER 


HISPANO-SUIZA 
12 ZYLINDER 


BUGATTI4SS 
8 ZYLINDER 
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21. Simson-Supra 


Auf dem 8/50 PS-Simson-Supra-Sportwagen gewann in den zwanziger Jahren 
Josef Mayr München — jawohl, der mit dem „erstaunlichen Kapitän’! — die Zwei- 
liter-Klasse vieler bayerischer Berg- und Flachrennen, so das Rennen am Russel- 
berg im Bayerischen Wald, das Kelheimer Bergrennen, das Würgaver Bergrennen 
in der Fränkischen Schweiz, das Oberjochrennen bei Hindelang, das Rennen am 
Obersalzberg usw. Natürlich war der Wagen noch besonders hergerichtet. Er 
hatte 2 Vergaser, eine andere Nockenwelle, höhere Verdichtung und später noch 
ein zusätzliches Gebläse. 


=. 


Se King 


yunsenun 


Br seinerzeit sehr bekannte Waftenfabrik Simson & Co. in Suhl 
(Thüringen) hatte im Jahr 1911 begonnen, auch Automobile herzu- 
stellen. Die Voraussetzungen dazu lagen günstig, da u. a. Gesenk- 
schmiede- und Gießereianlagen sowie überhaupt guteingerichete Pro- 
duktionsstätten und geschulte Facharbeiter zur Verfügung standen. Das 
Werk richtete einen vollständigen Automobilbau ein, in dem nicht nur 
Fahrgestell und Motor, sondern auch, was damals gar nicht selbstver- 
ständlich war, die Karosserien in eigener Regie entstanden. 

Von 1924 an, als die Firma mit einer aufsehenerregenden Neukonstruk- 
tion herauskam, erhielten ihre Fahrzeuge den Markennamen „Simson-Supra“, 
der bald zu recht hohem Ansehen gelangen sollte. Es handelte sich zu- 


26 AUTO narog 
ER 


nächst um einen Zweiliter -Sportwagen mit 4 Ventilen je Zylinder. Für) 
seine Konstruktion verantwortlich zeichnete Direktor Henze, technischer] 
Leiter von Simson, der der Fachwelt als Gründer der belgischen Imperia. 
Werke und Schöpfer des erfolgreichen Steiger- Wagens bekannt war. Ei 

Der Motor des 8/50 PS-Simson-Supra war ein Vierzylinder mit 
70 mm Bohrung und 128 mm Hub. Jeder Zylinder hatte zwei Ein- und? 
Auslaßventile, symmetrisch im Zylinderkopf unter einem Neigungswin 
kel von 20 Grad angeordnet. Für die Ein- und die Auslaßventile war 
ie eine Nockenwelle im Zylinderkopf vorgesehen. Vorn am. Motor be-J 
fand sich eine gekapselte Königswelle, die den Ventilator sowie über? 
Pfeilräder die beiden Nockenwellen antrieb und ihrerseits über Spiral- 
kegelräder von der Kurbelwelle betätigt wurde. Die senkrecht stehende” 
Königswelle bestand aus zwei Teilen, die in je 2 Kugellagern liefen und 
durch eine Klauenkupplung verbunden waren. Dieser Vierventil-Motor) 
zeichnete sich durch eine für damalige Begriffe enorme Leistung aus,) 
sie betrug bereits 40 PS bei der verhältnismäßig niedrigen Drehzahl von 
2600 U/min und über 60 PS bei 4000 U/min. Weiter war es für einen 
Sportwagen naturgemäß günstig, daß dieser Motor außerordentlich rasch] 
auf Touren zu bringen war, wohingegen ihm andererseits die Elastizität 
ziemlich fehlte. Der Motor war völlig mit Aluminiumdeckeln verklei- 
det, wodurch er glatt und sauber anzusehen und zudem leicht zu reini- 
gen war. Motorgehäuse, Zylinderköpfe sowie der Ventilator bestanden 
aus Aluminiumguß, die Kolben aus Elektron, das Hinterachsgehäuse] 
aus Silumin, und auch sonst befanden sich am Simson-Supra viele Be- 
standteile aus Leichtmetall, so etwa die verrippten Bremstrommeln. Je 
zwei Zylinder besaßen ein gemeinsames Auspuffrohr. Der Kraftstoff? 
wurde aus einem 75 Liter-Tank im Wagenheck durch Unterdruck zu 
dem Zenith-Vergaser gefördert. Mit dem Motor waren die Einscheiben-] 
trockenkupplung sowie das Vierganggetriebe (Kugelschaltung in Wagen- 
mitte) verblockt. 

Der Simson-Supra hatte eine für damalige Begriffe recht gute Stra- 
ßenlage. Er besaß die üblichen Starrachsen mit Halbfedern, letztere) 
waren hinten unter der Achse durchgeführt. Seilzug-Vierradbremsen 
waren ein weiteres Merkmal, und das Lenkrad konnte man zum Zweck 
des leichteren „Aufstiegs“ hochklappen. 

Der Sportwagen hatte einen Radstand von 2400 mm, daneben wurde 
noch ein längeres Chassis mit 3000 mm Radstand für viersitzige Karos- 
serien gebaut. Die Spur betrug vorn 1320, hinten 1300 mm. Obwohl die 
Fahrzeuge ziemlich niedrig waren, hatten sie doch eine Bodenfreiheit 
von 220 mm. Der Sportwagen, der rund 1000 kg wog, erreichte eine 
Spitze von etwa 140, und selbst der vollbesetzte Viersitzer ging noch 
über 110 kmj/st. 

Die Freude an diesem zwar außerordentlich leistungsfähigen, aber 
doch recht aufwändigen, wenig elastischen und schließlich auch ziemlich 
empfindlichen Motor dauerte nicht allzu lange und blieb bald nur noch] 
dem Sportwagen vorbehaiten. Diese freilich waren lange Zeit, bis etwa 
1930, in der Zweiliter-Klasse eine gefürchtete und erfolgreiche Kon- 
kurrenz. Für die Tourenwagenmodelle aber brachte Simson Ende 1925 
einen vereinfachten, in der Leistung auf 40 PS reduzierten Zweiliter-) 
Motor heraus, nach wie vor mit obenliegender Nockenwelle, aber nur 
noch mit zwei Ventilen je Zylinder. 

Die 8/40 bzw. 8/50 PS-Modelle wurden zwar noch jahrelang gebaut, 
doch konzentrierte sich Simson von 1927 an mehr auf seinen 1925 her- 
ausgekommenen und inzwischen verbesserten 12/60 PS-Sechszylinder. 
Dieser war ein ausgesprochener Tourenwagen ohne sportliche Ambitio- 
nen, jedoch von hoher Qualität, solide in der Konstruktion, sorgfältig 
gebaut, bestens ausgestattet, aber auch nicht gerade billig. 

Der Motor dieses größeren Wagens war modern, aber doch konven- 
tioneller als der Vierzylinder. Er hatte 76 mm Bohrung und 115 mm 
Hub, war also bereits kurzhubiger geworden. Mit 3120 ccm Hubraum 
leistete er 60 PS bei 2500 U/min. Seine Ventile, hängend im Zylinder- 
kopf angeordnet, wurden über Stoßstangen und Kipphebel von der im 
Kurbelgehäuse liegenden Nockenwelle gesteuert. Die Kurbelwelle war 
7mal gelagert. Auch bei diesem Wagen fiel das glatte Äußere des Mo- 
tors auf, und viele Merkmale, wie das Vierganggetriebe, die Spindel- 
lenkung, die Seilzug-Vierradbremsen, die Unterdruck-Kraftstofförderung, | 
die Underslung-Hinterfedern sowie nicht zuletzt die reichliche Verwen- 
dung von Leichtmetall hatte er mit dem kleineren Modell gemeinsam. 
Der Wagen wurde vorwiegend als Siebensitzer gebaut, die Limousine 
kostete um die 11 500 Mark. Der Radstand betrug 3500 mm, die Spur- 
weite 1400 mm, das Fahrgestell wog 1300 und die Limousine 1800 kg. 
Knapp 100 km/st konnte man mit diesem Automobil fahren, es ver- 
brauchte ungefähr 16 bis 18 Liter/100 km. 90 Liter faßte sein Kraft-) 
stofftank im Heck — sein Volumen wäre auch heute noch manchem 
modernen Auto recht zuträglich. | 

Anfang der dreißiger Jahre wurde der Sechszylinder auf 3358 ccm 
und 13/70 PS Leistung vergrößert, für das gleiche Fahrgestell gab es 
dann auch noch einen 18/90 PS-4,7 Liter-Achtzylindermotor. Für diese 
teuren Wagen bestanden jedoch zu jener Zeit nur noch geringe Absatz-' 
chancen, und so gab Simson im Jahre 1933 den Automobilbau auf. Aus 
dem Werk entstanden später die Suhler Waffenfabriken, die nach dem 
letzten Krieg eine Sowjet-A.G. wurden und heute noch, wenn das Werk 
inzwischen auch wieder freigegeben und verstaatlicht ist, unter dem 
Namen „Awtowelo“ Motorräder u. a. herstellen. Die Marke Simson-| 
Supra aber, die einst so guten Klang besaß, ist fast ganz in Vergessen- 
heit geraten. Heinrich Augsburger 
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Der 1955er Grand Prix-Ferrari besitzt überraschenderweise nicht mehr die seit 
‚lichen Tanks des Squalo. Er ist schmaler und leichter geworden, das Gewicht 
beträgt nur noch 625 kg für den normalen und 630 kg für den Wagen mit gro- 
Bem Tank (Bild oben rechts). Der überquadratische Vierzylinder von 100 x 79,5 
mm Bohrung und Hub gibt mit zwei Weber-Doppelvergasern von 50 mm & 
bei 6900 U/min 263 PS ab. Das Bild oben zeigt die De Dion-Hinterachse mit der 
jetzt obenliegenden Querfeder und dem angeblockten Fünfgang-Getriebe. 
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2,5 Liter 
Grand Prix 


FOTOS: CORRADO MILLANTA 


3,75 Liter 
Sportwagen 


eve 3,75 Liter-Rennsportwagen ist Ferraris erster Sechszylinder. 

Er weist die gleichen Daten wie der Grand Prix-Motor auf und erreicht 

mit drei Weber-Doppelvergasern von 45 mm & bei 6300 U/min 330 PS. 

Die Radaufhängung entspricht dem Grand Prix-Wagen. Gewicht 835 kg. 

Karosserie nicht mehr von Farina, sondern von Scaglietti, einer klei- 
nen modeneser Firma. 


Nach der Haupt-Sporttagung des ADAC: 


Invasion der Meisterschaften 


ie sportliche Aktivität des ADAC dokumentierte sein Sportpräses 
I)rı® Köther durch die Bekanntgabe vielsagender Zahlen: 5323 Li- 
zenz- und Ausweisfahrer des Clubs beteiligten sich im abgelaufenen 
Sportjahr an 215 genehmigungspflichtigen und mehr als 2000 Ortsclub- 
Veranstaltungen. Und auch für die neue Saison hat der Hauptsport- 
ausschuß bei der OMK und ONS wiederum 217 Termine, nämlich 16 
Straßenrennen, 100 Bahn- und Moto Cross-Konkurrenzen, sowie 101 
Zuverlässigkeitsfahrten und Rallyes zur Durchführung nominiert. 

Zieht man hierzu in Betracht, daß ja auch der AvD und DMV bzw. 
ihre Clubs als Sportveranstalter weitere 10 Straßenrennen, mindestens 
ebensoviele Leistungsprüfungen sowie eine bis dato noch nicht feststell- 
bare Vielzahl von Bahn- und Moto Cross-Wettbewerben auf ihr Pro- 
gramm gesetzt haben, dann dürfte allein dieser „bundesrepublikanische“ 
Terminkalender den Auto- und Motorradsportlern ein ungemein großes 
Betätigungsfeld bieten! 

* 

Allerdings besteht wohl in Veranstalterkreisen kein Zweifel darüber, 
daß eine ganze Reihe der künftigen nationalen Motorradrennen ohne 
die Beteiligung der BMW-, NSU- und anderer Werkrennställe als reine 
Privatfahrer-Konkurrenzen zwar sportlich ungemein wertvoll, aber ge- 
wiß nicht besonders publikumswirksam sein wird. Ja selbst für die 11 
im Bundesgebiet stattfindenden internationalen Motorradrennen, in 
denen ja lediglich Italien mit seinen Fabrikrennfahrern erwartet werden 
kann, darf man sich keine Zuschauer-Rekordzahlen ausrechnen! Und 
nicht viel anders wird es auch mit unserem nationalen Automobilsport 
aussehen. Zwar ist seine „Gesundung“ durch die nun verfügbaren, inter- 
national konkurrenzfähigen Marken Borgward, Porsche und Mercedes- 
Benz — zu denen 1955 wohl auch BMW wieder hinzukommt — durch- 
aus nicht wegzuleugnen. Aber ob sich die Aversion unserer Veranstalter 
gegen Rennen mit Gran-Turismo- und Rennsportwagen von heute auf 
morgen beseitigen läßt, muß bezweifelt werden. Bekanntlich konnte die 
Deutsche Automobilmeisterschaft 1954 für diese Wagenkategorien mit 
ganzen drei Wertungsläufen gerade noch unter Dach und Fach gebracht 
werden! 

Wie für den reinen Geschwindigkeitssport sehen wir auch für die 
Rallyes und Leistungsprüfungen der neuen Saison etwas schwarz. Stehen 
doch augenblicklich die Innenminister verschiedener Bundesländer auf 
dem Standpunkt, daß solche sportlichen Konkurrenzen geradezu zur 
Disziplinlosigkeit anregen! Somit wollen sie von sportlichen Wettbe- 
werben auf unabgesperrten Verkehrswegen vielfach überhaupt nichts 
mehr wissen. Da diese Innenminister Polizeigewalt haben und in ihren 
Ländern verordnen können, was ihnen dienlich erscheint, bleibt nur zu 
hoffen, daß durch die persönlichen Vorstellungen des Bundesverkehrs- 
ministers ein grundsätzliches Verbot inhibiert wird. Allerdings müssen 
die Veranstalter von Zuverlässigkeitsfahrten und Rallyes in jedem Fall 
bezüglich Geschwindigkeitsbegrenzungen, Versicherungsschutz, Absperr- 
maßnahmen u. a. mehr mit Auflagen und Vorschriften rechnen, die 
eine Durchführung solcher Wettbewerbe in vielen Fällen praktisch und 
finanziell untragbar machen. Trotzdem müßte es eigentlich gelingen, 
diese sportfeindlichen Polizeiminister davon zu überzeugen, daß Sport 
und Verkehr — wie ADAC-Vizepräsident Hans Bretz anläßlich der 
Generalsportversammlung mit zwingend-einleuchtenden Argumenten 
nachwies — stets voneinander profitieren. Denn im Sportwettbewerb 
ist ja jeder Akteur bestrebt, sein Fahrzeug möglichst vollendet zu be- 
herrschen, deshalb fördert der richtig betriebene und gelenkte Sport die 
menschlichen Qualifikationen, erzieht zur Fairneß und weckt somit ge- 


rade jene Eigenschaften, die man heute von jedem Verkehrsteilnehmer 
fordert. 

Wenn also ziemlich sicher zu erwarten steht, daß sich die Vielzahl 
der geplanten Veranstaltungen ganz automatisch auf ein annehmbares 
Maß reduzieren wird, so stimmt uns doch bedenklich, daß die Zahl der 
bisherigen deutschen Motor-Meisterschaften nach den Absichten der 
Club- und Verbands-Sportpräsidien noch weiter erhöht werden soll. 
Denn im Motorradsport will man außer der traditionellen Straßen- 
meisterschaft — für die die OMK eine Kürzung der Wertungsläufe von 
6 auf 4 beabsichtigt — ab 1955 auch eine Deutsche Gelände-Meister- 
schaft (mit 15 Wertungswettbewerben) ausschreiben. Weitere 4 Titel 
werden auch wieder in der deutschen Motorrad-Sandbahnmeisterschaft 
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vergeben, wobei eine Erweiterung auf 16 Läufe vorgesehen ist. Da 
man auch den Moto Cross-Sport für meisterschaftswürdig hält und | 
hier abermals in 4 Klassen um den Titel gekämpft wird, die Ausweis- | 


Rennfahrer ebenfalls durch eine „Junioren-Meisterschaft" angespornt 
werden sollen, und möglicherweise ADAC und DMV diese letztgenann- 
ten beiden Titelkämpfe erneut getrennt durchführen, womit wir noch- 
mals zu je 5 = 10 „Meistern“ kämen, ergäbe das allein für unseren 
Motorradsport 24 Titelträger, wobei wir die geplanten „Gau“- und 
„Landesmeisterschaften“ gar nicht mitzählen wollen! 

Doch auch für unseren Automobilsport ist eine „Inflation“ von 


Meistertiteln zu befürchten: in der Deutschen Tourenwagenmeisterschaft | 
— bei der ab 1955 eine Sonderwertung für Erfolge bei nationalen, inter- | 


nationalen und ausländischen Konkurrenzen erfolgen soll — wird zwar 


nur ein „männlicher“ und ein „weiblicher“ Meistertitel vergeben. Aber | 


zu den Meisterschaften. der Seriensportwagenklassen bis 1,3 und bis 
1,6 Liter sowie der Formel 3-Rennwagenmeisterschaft sollen auch Titel- 
kämpfe für die Rennsportwagenklassen bis 1,5, bis 2 und bis 3 Liter 
kommen. Das ergäbe summa summarum 8 Meisterschaften im deutschen 
Automobilsport! 

Da wir der Meinung sind, daß bei 32 Titelträgern der Wert und 
Begriff der „Meisterschaft“ zur Bedeutungslosigkeit absinken muß, möch- 
ten wiran ADAC und DMV den dringenden Appell richten, doch wenig- 
stens die Moto Cross- und Ausweisfahrer- bzw. Junioren-Meisterschaften 
unter der Obhut der OMK gemeinschaftlich zum Austrag zu bringen! 
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Wie schon eingangs gesagt, hatte die ADAC-Generalsportversamm- 
lung ein bemerkenswert hohes Niveau. Denn zu den Referaten, die den 
heutigen technischen, sportlichen und verkehrspolitischen Gegebenheiten 
besonders Rechnung trugen, gehörte neben den Ausführungen von Dr. 
Schmachtenberger über die verkehrserzieherische Wirkung von regle- 
mentsmäßig durchgeführten Automobil-Turnieren ein Vorschlag, den 
Ing. Bönsch im Rahmen seines Vortrags zum Thema: „Entwicklungs- 
tendenzen im Motorrad- und Rollerbau“ machte: er forderte die Ver- 
anstaltung von Kleinstfahrzeug-Wettbewerben — wie sie der ADAC 
schon vor dem Krieg durchführte — mit neuartigen Aufgabenstellungen. 
Dabei wäre eine Wertungsformel anzuwenden, durch die Leistung, 
Raum und Gestehungspreis zueinander in Beziehung gebracht werden 
und nicht nur die Geländegängigkeit, sowie der Brennstoffverbrauch, 


sondern auch die Geräuscharmut — die bei Kabinenfahrzeugen auch im | 


Innenraum ermittelt werden sollte — die Preiszuerkennung zu be- 
stimmen hätten, wobei man gute Bastler-Lösungen zusätzlich prämiieren 
könnte. Alex Büttner 


Vor dem argentinischen Grand Prix 


Die neue leichtere De Dion-Hinterachse mit Querfeder beim Lancia-Grand-Prix-Wagen. 
Foto: Millanta 


Das Prinzip der neuen Abstreifvorrichtung vor der Lufteintrittsöffnung beim Mercedes- | 


Benz-Rennwagen. 


3. Seilführung über zwei 
Rollen 

4. Schwenkbügel 

5. Rückholfeder 


1. Bowdenzug 
2. Rohrrahmen mit 
Gittersieb 
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Mercedes-Benz-Rennfahrern Fan- 
io, Kling Moss und Herrmann wird in 
nos i ein starkes italienisches 
+ ebot gegenüberstehen. Gianni Lancia 
Akt nicht weniger als fünf seiner 
e uen Formel-I-Rennwagen über den Süd- 
lontik. Zwei sind als Trainingswagen 
Sorgesehen und drei werden von Ascari, 
Villoresi und Castellotti im Rennen ge- 
steuert. Signor Lancia läßt seine Renn- 
wagen und das gesamte für .den Ein- 
satz erforderliche Material per Flugzeug 
nach Argentinien transportieren. — Was 
muß das Geld kosten! — Der Commen- 
datore wird Gonzalez, Trintignant und 
evtl. Maglioli mit dem neuen Wagen 
einsetzen. Giuseppe Farina, der bereits 
seine ersten Probefahrten im Autodromo 
von Modena erfolgreich absolviert hat, 
beabsichtigt ebenfalls, für Ferrari in 
Buenos Aires zu starten. Allerdings ha- 
ben ihm die Ärzte davon abgeraten. 
Froilan Gonzalez hat anscheinend jetzt 
den durch Marimons Todessturz verur- 
sachten Schock überwunden und wird 
entgegen seinen Rücktrittsäußerungen 
doch wieder fahren. Mike Hawthorn er- 
jitt nach seiner Entlassung aus dem Kran- 
kenhaus einen schweren Rückfali und 
wird nicht nach Argentinien kommen 
können. Signor Orsi hat vier Wagen ge- 
meldet, die von Jean Behra als Mann- 
schaftskapitän, Roberto Mieres, Serge 
Mantovani und Luigi Musso gefahren 
werden. Auch Amedee Gordini ist trotz 
seiner finanziellen Misere in der Lage, 
einige seiner weiter verbesserten Wagen 
nach Argentinien zu entsenden. Bis jetzt 
steht aber nur Bayol als Fahrer _fest, 
dem das Modell mit dem neuen Zylin- 
derkopf und Messier-Scheibenbremsen an- 
vertraut wird. Zwei weitere Gordini sol- 
len Argentinier steuern. Übrigens wird 
Piero Taruffi 1955 für Ferrarı an den 
Start gehen. Endgültig steht nun fest, 
daß Hermann lang nicht mit nach Ar- 
gentinien fliegt. Meldungen, nach denen 
Stirling Moss bereits mit Maserati einen 
festen Vertrag für 1955 abgeschiossen 
hatte, bevor er zu Daimler-Benz kam, 
entsprechen nicht den Tatsachen. Moss 
soll für sein 1955er Engagement mit dem 
Untertürkheimer Werk 8000 Pfund Ster- 
ling erhalten, was einem DM-Betrag von 
etwa 92 000.— entspricht. Das argentini- 
sche Rennprogramm im Januar sieht wie 
folgt aus: am 16. Januar G. P. von Ar- 
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gentinien über 3 Std. auf einer 3,91 km- 
Rundstrecke; acht Tage später — also am 
23. Januar — findet auf einem 17,13 km 
langen Kurs das 1000 km-Rennen von 
Buenos Aires statt und am 30. Januar 
läuft auf einer 4,7 km langen Strecke der 
formelfreie Große Preis von Buenos 
Aires, der in zwei lLäufen durchgeführt 
wird. Der Veranstaltungsort sämtlicher 
Rennen ist das Autodromo von Buenos 
Aires. Günter Jendrich vom Südwestfunk 
wird die letzte halbe Stunde des argen- 
tinischen Grand Prix original nach 
Deutschland übertragen, AUTO, MOTOR 
und SPORT bringt Originalberichte sei- 


nes auf Einladung der argentinischen 
Regierung in Buenos Aires weilenden 
Sportredakteurs. 


Einzelheiten über den Einsatz seiner 
Wagen bei den Rennen der kommenden 
Saison gab Enzo Ferrari anläßlich einer 
Feier bekannt, die er alljährlich im De- 
zember zur Ehrung seiner Fahrer in Mo- 
dena veranstaltet. Der Commendatore 
wird 1955 sowohl in der Rennwagen- 
Weltmeisterschaft als auch im Sportwa- 
gen-Championat konkurrieren. Es ist der 
Einsatz von drei verschiedenen Wagen- 
typen geplant, und zwar des weiter ver- 
besserten Modells mit dem Tank im Heck 
(siehe _Seite 27) sowie des leichten Sei- 
tentankwagens. Beide Fahrzeugtypen er- 
halten als Antriebsaggregat den bekann- 
ten Vierzylinder. Für besonders kurven- 
reiche Kurse, wie z. B. in Monte-Garlo, 
ist der in der Entwicklung befindliche 
Zweizylinder-Motor vorgesehen, über den 
wir bereits berichtet haben. Interessan- 
terweise ließ Ferrari auch durchblicken, 
daß er seine Indianapolispläne noch 
lange nicht begraben habe. Unter Umstän- 
den ist sogar an eine Teilnahme an den 
diesjährigen 500 Meilen gedacht, wobei 
Farina und Ascari den speziell für diese 
Bahn entwickelten 4,5-Liter-Sechszylinder 
fahren sollen. Alles scheint aber eine 
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Frage der Finanzierung zu sein. Es ist 
ferner möglich, daß die Ferrari-Renn- und 
Sportwagen in der neuen Saison mit 
Firestone- oder Englebert-Rennreifen an- 
treten werden, nachdem der Commen- 
dctore eine mögliche Trennung von Pi- 
relli in. Aussicht gestellt hat. Wie Fer- 
rari offiziell bekanntgab, hat er für die 
neue Rennmannschaft Farina, Gonzalez, 
Hawthorn und Maglioli verpflichtet. In 
den Sportwagenrennen soll neben dem 
neven 3,75-Liter noch ein neuer 4,4- 
Liter Sechszylinder erscheinen. 


Argentiniens Staatspräsident General 
Peron hat sich eine Alfa Romeo Giulietta 
und einen „Disco Volante 1900 be- 
stellt... Der nach dem bekannten Renn- 
fahrer-Roman von Hans Ruesch „Gladia- 
toren” gedrehte Cinemascope-Farbfilm 
„The Racer“ (Der Rennfahrer) wird im 
April in Deutschland aufgeführt. Er ist 
eine 20th - Century - Fox - Produktion mit 
Grand Prix- und Sportwagen-Motiven.... 
Als Moss vor dem Vertragsabschluß mit 
der Daimler-Benz AG stand, liefen noch 
seine bis Ende 1955 gültigen Verträge mit 
der Shell und B. P. Da die Mercedes- 
Benz-Rennwagen Esso fahren, bestanden 
einige Schwierigkeiten, die jedoch ge- 
löst wurden, als die Englische Shell 
Moss bereitwillig aus dem Vertrag ent- 
ließ, um seiner zukünftigen Entwicklung 
nicht im Wege zu stehen... Der be- 
kannte südafrikanische Motorradrennfah- 
rer Ray Amm, 1954 Norton-Spitzenfahrer, 
startet 1955 für MV-Agusta. Mit Masetti, 
Bandirola und Amm im Sattel der 500 
ccm-Vierzylinder MV-Agusta ist damit 
eine starke Konkurrenz für die Vierzylin- 
der-Gilera erstanden und wir sind ge- 
spannt, wie sich Amm gegen Duke schla- 
gen wird... Mit 256,21 km/st für den 
Kilometer mit fliegendem Start stellte 
der Schotte Bobby Burns in Neuseeland 
den von Hermann Böhm 1951 mit der NSU- 
Kompressor-Rennmaschine gefahrenen Re- 
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kord ein, der auf 248 kmist stand . .. 
Die von der FIM gegen Weltmeister Fer- 
gus Anderson ausgesprochene Sperre 
wurde wieder aufgehoben, nachdem An- 


derson kritische Äußerungen über die 
FIM zurückgenommen hat... Der „Fuel 
Injection Special“, mit dem Bill Vuko- 


vich zweimal die 500 Meilen von Indiana- 
polis gewann, wird 1955 nicht starten, da 
die Techniker der Meinung sind, daß 
der Wagen nicht mehr schnell genug sei, 
um auch 1955 mit Aussicht auf Erfolg 
starten zu können. Vukovich beabsichtigt 


deshalb, das nächste Rennen für Mr. 
Hopkins zu fahren... Es gibt nur 
noch einen Erdteil, auf dem Porsche- 
Wagen noch keine Erfolge errungen 


haben, nämlich den asiatischen. Neuesten 
Datums ist ein Sieg Mr. Norman Hamil- 
tons beim Fisher-Bend-Rennen in Mel- 
bourne, der mit einem 1,3-Liter-Porsche 
nicht nur die 1500 ccm, sondern auch 
das Gesamtklassement gewann. Weitere 
Porsche-Siege verzeichnen wir in den 
USA und bei einem australischen Berg- 
rennen... Sieger in der Klasse für 
serienmäßige Tourenwagen bis 1000 ccm 
bei der Rallye Marokko wurden die Fran- 
zosen Hue/Monod auf DKW-Sonderklasse. 
MademoisellesThirion/Ronauld auf Porsche 
sicherten sich den Damenpreis... Einen 
Unfall, der zum Glück ohne Folgen für 
die Beteiligten blieb, hatte Alberto Ascari 
in der Nähe von Vicenza, als ein Rad- 
fahrer aus einem Seitenweg kommend die 
Fahrbahn kurz vor Ascaris Lancia Aurelia 
Gran Turismo überquerte. Ascari trainierte 
für die Mille Miglia... Der Chefmecha- 
niker von Maserati wurde zusammen mit 
seinem Sohn und Bruder, die beide eben- 
falls Mechaniker sind, von Gianni Lancia 
für die Rennabteilung verpflichtet... 
Nach französischen Meldungen werden 
die ersten Probefahrten mit dem von Co- 
lombo konstruierten neuen Bugatti-Renn- 
Wagen nicht vor Sommer 1955 erwartet. 


Der A.v.D. trägt sich mit der Absicht, 
den Automobilweltmeisterschaftslauf um 
den Großen Preis von Deutschland auf 
der Berliner Avus zu veranstalten. So sehr 
wir den Berlinern ein derartiges sport- 
liches Großereignis wünschen, würden wir 
es doch bedauern, daß gerade der Nür- 
burgring als die fahrerisch schwierigste 
Grand-Prix-Rennstrecke ausfällt. Gümo 
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Kaum ı Sir Aussichten für die knaraiiare 


Der 1. Senat des Bundesgerichtshofes hat entschieden, daß eine 
Vertragspartnerschaft zwischen den Sparern und dem Volkswagenwerk 
nicht besteht. Vertragspartnerin der Sparer sei nur die Deutsche Ar- 
beitsfront gewesen. 


In der Urteilsbegründung stellte der Senat fest, die Kläger hätten 
nicht den Beweis erbracht, daß die Verträge von der DAF im Na- 
men des Volkswagenwerkes abgeschlossen worden seien. Dessen Er- 
wähnung in den Vertragsurkunden habe nur die Bedeutung eines Hin- 
weises auf die Produktionsstätte der Wagen. Die Sparer hätten keine 
Veranlassung gehabt, etwas anderes anzunehmen, da die Arbeitsfront 
mit ihren großen politischen und finanziellen Möglichkeiten ihnen 
für die Erfüllung der Verträge einstand. Auch spräche es für die 
Vertragspartnerschaft der DAF, daß alle Spareinlagen (276 Millionen 
Reichsmark) unangetastet auf einem Sonderkonto bei der Bank der 
Deutschen Arbeit verblieben und neuerdings vom Berliner Banken- 
aufsichtsrat als Gelder der Sparer anerkannt worden seien. Der Senat 
betonte, daß er sich nicht mit dem Lieferungsanspruch der Volks- 
wagensparer, sondern nur mit der Frage zu befassen gehabt habe, 
ob die Verträge mit dem Volkswagenwerk oder mit der DAF ab- 
geschlossen worden seien. 


Mit diesem Entscheid hat der Bundesgerichtshof ein Teilurteil des 
Oberlandesgerichtes Celle vom vergangenen Januar aufgehoben, in dem 
eine Vertragspartnerschaft zwischen den Sparern und dem Volkswagen- 
werk anerkannt worden war. Das Karlsruher Urteil dürfte wohl prak- 
tisch eine 5%jährige Rechtsauseinandersetzung beenden. Zwar erklärte 
der Vorsitzende des Hilfsvereins der Volkswagensparer, Stolz, daß das 
letzte Wort noch keineswegs gesprochen sei. Das ist auch sicherlich der 
Fall, aber die Aussichten der Sparer, die zeitweise nicht ungünstig zu 
sein schienen, dürften nach den jüngsten Ereignissen nur mehr ziem- 
lich gering sein. Zweifellos bedeutete das Karlsruher Urteil für beide 
Parteien eine recht unerwartete Überraschung. Die Volkswagensparer 
fühlten sich offenbar bisher ihrer Sache sehr sicher, bei ihren Prozeß- 
gegnern war dies keineswegs in gleichem Maße der Fall, sonst hätte 
kaum noch vor wenigen Monaten Dr. Nordhoff seine Bereitschaft zu 
erkennen gegeben, mit den Sparern zu einem vernünftigen Vergleich 
zu gelangen. 


Nun aber werden die 130000 Sparer, die noch auf die Lieferung 
ihres Volkswagens zum (angeblichen) Selbstkostenpreis von etwa 
2300 DM unter voller Anrechnung der eingezahlten Sparraten An- 
spruch erhoben haben, ihre Hoffnungen auf ein billiges Auto wohl 
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begraben müssen. Sie können allenfalls voraussichtlich noch erwarten, 
daß sie ihre Spareinlagen — 10:1 abgewertet — zurückerhalten. 

Das Karlsruher Urteil fand naturgemäß in der gesamten Tages- 
presse ein äußerst lebhaftes Echo. Bemerkenswerterweise aber wird es 
kaum irgendwo zustimmend oder ablehnend kommentiert. Nicht zu 
Unrecht aber wird von verschiedenen Seiten die Frage erhoben, wieso 
die Justiz über fünf Jahre brauchte, um herauszufinden, daß die Sparer 
als Kläger an die verkehrte Adresse prozessierten, nachdem so nam- 
hafte Tribunale wie das Land- und das Oberlandesgericht Celle mit 
der Angelegenheit befaßt waren. Und da kann man dem Volkswagen- 
sparer Stolz nur beipflichten, wenn er sagt, kein Mensch könne ver- 
stehen, daß man fünf Jahre und sechs Instanzen brauchte, um die primi- 
tivsten Präliminarien des Verfahrens zu lösen. Ein gewisses Unbehagen 
über das Karlsruher Urteil ist auf allen Seiten zu verspüren, wenn 
auch die Motive hierzu durchaus verschiedenartigen Überlegungen ent- 
springen. Heinrich Augsburger 


Bei DKW hält man nichts von der Benzineinspritzung 


Vor einer Gruppe ausländischer Automobilingenieure sprach 
Professor Dr. Ing. Robert Eberan von Eberhorst, Konstruktions- 
chef der Auto Union G.m.b.H., über den heutigen Entwicklungs- 
stand im Bau von Zweitaktmotoren. Bezüglich der Benzinein- 
spritzung führte er aus: 


„Eine Erhöhung der Leistungsausbeute aus einem bestimmten 
Hubvolumen kann — von Sonderfällen abgesehen — auf lange Sicht 
kein Anreiz für den Konstrukteur oder den Fabrikanten sein, die 
ungleich kompliziertere Einspritzanlage dem einfachen Vergaser 
vorzuziehen. Zur Leistungssteigerung kennen wir heute — von der 
Hubraumvergrößerung abgesehen — wirtschaftlichere Methoden. 

Der einzige Anreiz zur Verwendung der Einspritzpumpe könnten 
nur der bessere spezifische Verbrauch und die verbesserten Lauf- 
eigenschaften des Motors sein. 


Einen reparaturfreien Betrieb der Einspritzanlage vorausgesetzt, 
müßte der Fahrzeughalter dann aber bei einem Durchschnittsver- 
brauch von 8 Liter/100 km bei 5 Prozent Kraftstoffeinsparung rund 
200 000 km, bei 10 Prozent Kraftstoffeinsparung rund 100000 km 
zurücklegen, bevor er den Mehrpreis der Einspritzanlage gegenüber 
dem Vergaser herausgewirtschaftet hat und tatsächlich in den Ge- 
nuß der größeren Betriebswirtschaftlichkeit kommt.“ 


ARTEN OHTERFTRE: 
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beitnehmer können ab 1. Januar 
Kraftfahrzeugkosten absetzen 


Als Werbungskosten bei Arbeitnehmern galten bisher gemäß 89 Ziffer 4 
Einkommensteuergesetz die „notwendigen" Aufwendungen für Fahrten zwischen 
Wohnung und Arbeitsstätte. Diese unmittelbar nur für Arbeitnehmer geschaffene 
Vorschrift wurde von der Rechtsprechung grundsätzlih auch ‚bei der Gewinn- 

ittiung der Gewerbetreibenden und freien Berufe, also bei Festsetzung ven 
en Betriebsausgaben, entsprechend angewandt. 

Notwendigkeit der Aufwendungen wurde als Voraussetzung für die Abzugs- 
fähigkeit in zweierlei Hinsicht gefordert: 

Einmal wurde Notwendigkeit nicht anerkannt, wenn die Trennung von Wohnung 
und Arbeitsstätte lediglich auf persönlichen Gründen beruhte — der Arbeitnehmer 
wohnt in einem benachbarten Badeort —; weiterhin wurde Notwendigkeit bei 
Benutzung des eigenen Kraftwagens für Fahrten zur Arbeitsstätte dann nicht an- 
erkannt, wenn innerhalb des üblichen Einzugs- und Siedlungsgebietes öffentliche 
Verkehrsmittel zur Verfügung standen. Hierbei wurde allerdings bei Gewerbe- 
treibenden die Einschränkung insofern gemacht, daß, wenn der Wagen doc ganz 
oder überwiegend für geschäftliche Zwecke benutzt wurde, dann auch die Auf- 
wendungen für die Benutzung des Kraftwagens für Fahrten zwischen Wohnung 
und Arbeitsstätte als notwendige Ausgaben anerkannt wurden. 

Dieser Standpunkt hatte praktisch zur Folge, daß vielfach die Gewerbetreibenden 
und Angehörigen der freien Berufe, da sie ohnehin für gewerbliche bzw. beruf- 
lihe Zwecke einen Wagen benutzten, auch die Aufwendungen für die Fahrten 
zwishen Wohnung und Arbeitsstätte als Betriebsausgaben abziehen konnten, 
während Arbeitnehmer regelmäßig nur die bei Benutzung der öffentlichen Ver- 
kehrsmittel entstehenden Unkosten abziehen konnten. 

Diese Regelung wurde von den Arbeitnehmern mit Recht als unbillig empfun- 
den. Hat doch der Bundesfinanzhof noch in einem Urteil vom 21. Mai 1953 (Bundes- 
steuerblatt III S. 197) bei einem Arbeitnehmer die Kosten für Benutzung eines 
Kraftwagens zwischen Wohnung und Arbeitsstätte nicht als „notwendig“ anerkannt, 
obwohl hier bei Benutzung des Kraftwagens eine Zeitersparnis von über zwei 
Stunden täglich erzielt werden konnte. 

Das Steuerneuordnungsgesetz — die sogenannte große Steuerreform — hat nun, 
um auch den Belangen der Arbeitnehmer gerecht zu werden, das Wort „not- 
wendig“ in der neuen Fassung des $ 9 Ziff. 4 EStG gestrichen und angeordnet, 
daß alle Aufwendungen für Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstätte mittels 
Kraftwagen als Werbungskosten gelten 

Die Einzelheiten der neuen Regelung sollen durch eine Rechtsverordnung fest- 
gelegt werden. Vorgesehen ist, daß für die nachgewiesenen Kilometer für die 
Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstätte ein fester Pauschsatz je Kilometer 
für Kraftwagen, Motorräder und Mopeds festgesetzt wird. Es soll also auf die 
tatsächlichen Anschaffungskosten des Fahrzeugs, dessen Typ usw. nicht ankommen 
Man will durch diese Regelung vermeiden, daß die Lohnsteuerstellen der Finanz- 
ämter durch Eintragung von lauter verschieden hohen Pauschsätzen in untragbarer 
Weise belastet werden. 

Es steht noch nicht fest, ob bestimmte weitere Voraussetzungen bei Zubilligung 
der Pauschbeträge gefordert werden, wie z. B. eine bestimmte Mindestentfernung 
zwischen Wohnung und Arbeitsstätte oder eine erhebliche Zeitersparnis, die die 
Benutzung des Kraftfahrzeugs mit sich bringt. Auch dürfte zu klären sein, eine 
wie häufige Benutzung täglich bei Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstätte 
berücksichtigt werden kann. Kann z. B. der Arbeitnehmer, der täglich zum Mittag- 
essen nach Hause fährt, auch hierfür den Pauschbetrag beanspruchen? Man wird, 
wenn man nun endlich wirklich auch den Arbeitnehmer bei der Kraftwagenhaltung 
unterstützen will, in diesen Fragen eine großzügige Regelung finden müssen, 

In einer wichtigen Frage hat das Gesetz bereits eine gewisse Großzügigkeit 
erkennen lassen: 

Es bestimmt nämlich ausdrücklich, daß bei Bemessung der Pauschbeträge auch 
ene Absetzung für die Abnutzung des Fahrzeugs bei Fahrten zwi- 
schen Wohnung und Arbeitsstätte zu berücksichtigen ist. Nachdrüklich muß darauf 
hingewiesen werden, daß die Neuregelung erst ab 1. Januar 1955 gilt. Die vielen 
strittigen Tatbestände, die zur Zeit noch schweben, sind noch nach bisherigem 
Recht zu entscheiden. Bei ihnen hängt die Anerkennung des Abzugs der Fahr- 
kosten für Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstätte somit noch von dem 
Nachweis der eingangs geschilderten doppelten „Notwendigkeit“ der Kraftwagen- 
benutzung ab. Dr. Hoeres 


Wenn das Rücklicht nicht brennt 


- Kraftfahrer haben bekanntlih das sprichwörtliche Pech, daß sie der Polizei 
Immer dann in die Hände fahren, wenn an ihrem Wagen irgend etwas nicht stimmt. 
So hielt ein Polizist einen Autofahrer an und forderte ihn zum Abblenden auf. 
Der Fahrer mußte dabei mehrfach aus- und wieder einsteigen. Als er mit seinem 
Wagen anfuhr, entdeckte der Beamte, daß nunmehr die hintere Kennzeicen- 
beleuchtung nicht brannte. Der Unglüksrabe wurde aufgeschrieben und erhielt 
Yom Amtsgericht eine Geldstrafe, weil er seine Beleuchtung nicht laufend über- 
Prüft hatte. 

Das Oberlandesgeriht Hamm hat diese Verurteilung aufgehoben (2 a Ss 394/54) 
Und zur Frage, inwieweit der Kraftfahrer laufend überprüfen muß, ob eine Birne 
durchgebrannt ist, folgende grundsätzlihe Ausführungen gemacht: Der Führer 
Eines Kraftfahrzeuges habe sich zwar vor Antritt der Fahrt zu vergewissern, ob 
die Beleuchtungseinrichtung in Ordnung sei. Dagegen könne ihm grundsätzlich 
Nicht zugemutet werden, immer wieder anzuhalten und auszusteigen, um sich 
Von ihrem ordnungsgemäßen Zustand zu überzeugen. Es wenn er in 
Angemessenen Zwischenräumen Nachschau halte. Eine laufende Überprüfung sei 
Qur dann veranlaßt, wenn etwa auf Grund der schlehten Beschaffenheit des 

agens die Stromzufuhr häufig durch Wackelkontakte unterbrochen werde oder 
Wenn der Kraftfahrer eine längere, sehr schlechte Straßenstrecke befahren habe 
Und so die Möglichkeit von Schäden naheliege. Dr. G. 


b Für den, der ganz sicher gehen will, gibt es im Zubehörhandel ein recht brauch- 
Ares Kontrollgerät für die gesamte Rückbeleuchtung des Wagens, den „Sikomat“. 
N rotes Warnlämpchen, das an gut sichtbarer. Stelle in das Armaturenbrett einge- 

er wird, zeigt dem Fahrer ständig an, ob Bremslicht, Kennzeichen- und Schluß- 

5 uchtung einwandfrei funktionieren. Bei jeder Betätigung der Fußbremse beispiels- 
eise jeuchtet das rote Lämpchen auf, andernfalls ist das Stoplicht eben nicht in 

voranung. Der Sikomat kostet 15 DM, die Montage des Geräts 2 bis 3 DM. Für Per- 

fi enwagen sind solche Überwachungsgeräte vielleicht nicht gar so notwendig, aber 
astwagen und gar für Lastzüge halten wir sie für äußerst nützlich. 
Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 
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MERIT-WERK + GUMMERSBACH (WESTDEUTSCHLAN 


Bei Anfraaen beziehen Sie sich bitte nuf ET berre 


Anerkannt kompetent 


für objektive 
Testberichte ist 


Wir können Ihnen noch liefern: 


„Austin A 40 , 
„„.Austin-Healey 100 
„„Borgward-Hansa 1800 . 
„„Borgward 1800 Diesel . 
.„.„Borgward Isabella 
„Champion 400 . 

„De Soto-Diplomat 

DKW - Sonderklasse 

„Engl. Triumph 21 1 Sportwagen 
„Fiat 1100. . . 

„Fiat 1900... 

„Fiat 1400 Diesel . 
„„Ford-Taunus 12M, . . 

„„Ford V 8 (mit Fordomatic) . 
„„Ford-Vedette 53 . . . . Heft 16/1953 
„„Goliath GP 700 a ee ee Heft 2/1953 
„„Gutbrod-Superior 700 Luxus . seen a 
„„Hillman-Minx . » 2 2 2 2 200. Heft 18/1953 
„„Lloyd LS 40. . . Heft 14/1953 
Lloyd LT 50. . . Heft 9/1954 
... Mercedes-Benz 170 5-V / 170 S-D Heft 22/1953 
„Mercedes-Benz Typ 180 = R Heft 24/1953 
„Mercedes-Benz Typ 180D . ae ee . Heft 6/1954 
.„.Mercedes-Benz Typ 20 . . . . ve ee a Het 19/1954 
„„.Mercedes-Benz 30 B. . . . . Heft 13/1954 
„„.Messerschmitt-Kabinenroller Heft 15/1954 
„.Morris-Minor . . Be ee ee era 211053 
...Opel-Olympia Rekord 194. > 2 2 222.) Heft 9/1953 
„.Opel Caravan . . ae Heft 17/1954 
.„..Opel-Olympia Rekord 1955 . Heft 25/1954 
„Opel Kapitän 1954 . Heft 2/1954 
„Peugeot 203 . . et ne ee „heit 1/1959 
„Porsche 1500 und 1500° Super "ae nen een ns Hei 15 
.„.Renault-Fregate . . . ae an nee, Fe 1058 
„„Simca-Aronde 1955. . . : 2 2 2 222 nn en.» Heft 26/1954 
„„Studebaker-Champion . . 2 2 2 2 22 2200020. . Heft 11/1954 
“VW Modell 1954 . Bere Me Heft 4/1954 
„„VW-Achtsitzer Heft 23/1953 


Heft 25/1953 
Heft 22/1953 
Heft 19/1952 
Heft 1/1954 
Heft 20/1954 
Heft 18/1952 
Heft 16/1952 
Heft 18/1954 
Heft 8/1954 
Heft 11/1953 
Heft 15/1953 
Heft 10/1954 
Heft 20/1953 
Heft 16/1954 


Heftpreis: Bis 30. 6. 1954 erschienene Hefte DM 0.60 - neuere Hefte DM 1.20 
jeweils zuzügl. Porto DM -.10 pro Heft 


MOTOR-REVUE 


„„Pegaso 23,5 Liter. . 2. 2 0 000. 
„Bentley 4,5 Liter oeo.. s 
„„Studebaker „Commander“ ee 
„Lancia Aurelia Gran Turismo . . x 2 2 2 2 22. Heft 10/1954 
„Alfa Romeo Super Sprint . Heft 11/1954 

MOTOR-REVUE Heftpreis 5 DM + 50 Dpf. Porto. 


Heft 6/1953 
Heft 8/1953 
Heft 9/1954 


Wir empfehlen ferner: 


1. Ganzleinen Einbanddecken mit Goldprägung und Inhaltsverzeichnis für den 
Jahrgang 1954 zum Preis von DM 3.80 + 70 Dpf. Porto. 


2. Kunstledersammelmappen mit Klemmrücken - ohne Jahreszahl - aus- 
reichend für 26 Hefte, Preis DM 7.80 + 70 Dpf. Porto. 


Bitte diese Anzeige als Bestellzettel verwenden und ankreuzen (x). 
(Wenn Sie Ihr Heft nicht zerschneiden wollen, bestellen Sie bitte auf Postkarte 
oder Brief.) 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH., STUTTGART, Postfach 1042. 
Unterzeichneter bestellt hiermit die oben angekreuzten Testhefte von „AUTO, 
MOTOR und SPORT“ bzw. „MOTOR-REVUE + EUROPA-MOTOR“ 


Ferner die fehlenden Ausgaben Nr. 


Stück Einbanddecke(n) Ganzleinen mit Goldprägung und Inhaltsver- 
zeichnis für Jahrgang 1954 zum Preise von DM 3.80 + 70 Dpf. Porto. 


Stück Kunstleder-Sammeimappe(n) mit Klemmrücken zum Preis 
von DM 7.80 + 70 Dpf. Porto. 


Der Gesamtbetrag wurde am auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 
161 37 überwiesen - soll durch Nachnahme erhoben werden - liegt in bar - in 
Scheck - bei. Nichtzutreffendes ist gestrichen. (Bitte deutlich, möglichst in 
Blockschrift ausfüllen.) 
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Alkoholeinfluß und Kraftverkehr 


Das Thema „Beeinträchtigung des Kraftfahrers durch Alkoholgenuß* dürfte in 
absehbarer Zeit wieder einmal in den Vordergrund der Erörterungen treten. Wie 
erinnerlich, ist vor mehr als,zwei Jahren ein Versicherungsunternehmen in höc- 
ster Instanz verurteilt worden, einem Versicherungsnehmer den Schutz der Haft- 
pflichtversiherung auf Grund der geltenden Bestimmungen auc bei einer Trunken- 
heitsfahrt zu gewähren. Der Bundesgerichtshof konnte hierbei nicht von der 
Prüfung der Frage ausgehen, ob es angesichts der steigenden Unfallzahlen etwa 
angebracht sei, dem WVersicherungsnehmer im gegebenen Falle den Schutz der 
Haftpflichtversiherung zu verwehren. Der Gerichtshof hat damals ausdrücklich 
betont, daß es nicht seine Aufgabe sei, die für eine Umgestaltung der Rechts- 
lage erforderliche Änderung der entsprechenden Bestimmungen herbeizuführen. An 
der den Kraftverkehrsversicherern auf diese Weise nahegelegten Änderung der 
Versicherungsbedingungen wird seit dieser Zeit gearbeitet. Bei diesen Vor- 
bereitungen hat sich gezeigt, daß die Schwierigkeiten in der geeigneten Formu- 
lierung einer entsprechenden Klausel und einer klaren Abgrenzung der in Frage 
kommenden Fälle liegen. Wie wir hören, ist an der seinerzeit schon erwogenen 
Absicht, eine Koppelung der in Aussicht genommenen Klausel mit dem Ende 1952 
in das Strafgesetzbuch eingefügten $ 315 a herzustellen, festgehalten worden. (Der 
betreffende Paragraph sieht vor, daß der Fahrer schon auf Grund trunkenen Zu- 
standes mit Gefängnis bestraft werden kann.) Nach eingehenden Erörterungen wird 
die Trunkenheitsklausel aller Voraussicht nach den Akzent erhalten, daß dem Ver- 
sicherer hinsichtlich seiner Leistungen an den geschädigten Dritten ein Regreßrect 
gegen den Fahrer zusteht, sofern dieser wegen Verstoßes gegen den erwähnten 
Paragraphen rechtskräftig verurteilt und ihm der Führerschein wegen Trunkenheit 


- entzogen ist. Nach dem gegenwärtigen Stand der Dinge kann damit gerechnet wer- 


den, daß die Trunkenheitsklausel etwa in dieser Form demnächst in die Allgemei- 
nen Bedingungen für die Kraftverkehrsversicherung eingefügt werden wird. 

„Trunkenheit am Steuer“ war vor kurzem auch das Thema einer Zusammenkunft, 
die die Spirituosenindustrie mit der Presse gewünscht hatte. Die erstere ist vor 
allem darüber besorgt, daß durch entstellende Darstellungen über den Alkoholmiß- 
brauch das einschlägige Gewerbe diskreditiert wird. Sie selbst lehnt vernünftiger- 
weise jegliche Unmäßigkeit im Alkoholgenuß ab. Sie distanziert sich ebenso von 
der Schuld, die betrunkene Autofahrer durch Unfälle auf sich laden. Das Gewerbe 
wehrt sich aber gegen vergröbernde Veröffentlichungen und falsche Behauptungen, 
wie sie immer wieder auftauchen. So ließ beispielsweise der Gerling-Konzern vor 
einiger Zeit eine Schrift „Alkohol und Straßenverkehr” erscheinen, die uns im 
AUTO, MOTOR und SPORT, Heft 14/1954, zu einer sehr kritischen Stellungnahme 
Veranlassung gab. Verfasser dieser Schrift waren ein Dr. Taschen und der Düssel- 
dorfer Polizeiarzt Dr. Weis. Erfreulicherweise hat inzwischen der Gerling-Konzern 
Herrn Professor Dr. med. Otto Graf (Max-Plank-Institut für Arbeitsphysiologie in 
Dortmund) zu einer Begutachtung dieser Schrift veranlaßt, was natürlich prompt 
zu dem von uns erwarteten Ergebnis führte. Prof Graf: „Was Schätzungen und 
Vermutungen sind, darf nicht als ‚einwandfreies wissenschaftliches Ergebnis’ hin- 
gestellt werden.“ Der Gerling-Konzern distanziert sich heute nachdrücklich von 
seiner Broschüre. 

Bei einer Umfrage, wie hoch tatsächlich der Prozentsatz der auf das Konto 
Alkohol kommenden Verkehrsunfälle ist, begegnet man sehr unterschiedlichen Aus- 
künften. Nach der amtlichen Statistik über die Verkehrsunfälle im Bundesgebiet 
im Jahre 1953 entfallen 2,9 Proz. der festgestellten Unfallursachen auf „Fahrer unter 
Alkoholeinfluß*. Weiter zeigt sich, daß von insgesamt 446 000 Verkehrsunfällen 
18 846 — das entspricht 4,2 Proz. — „alkoholbedingt“ waren. Bei den einzelnen 
Versicherungsunternehmen schwanken die entsprechenden Zahlen zwischen 1 und 
6 Proz. Man weiß danach also doch auf jeden Fall, daß man es keineswegs mit 
einem auf Trunkenheit zurückzuführenden Anteil von 20 Proz. aller Unfälle zu tun 
hat. In dieser Feststellung soll durchaus keine Bagatellisierung der Gegebenheiten 
liegen. Jeder ordentlihe Mensch und jeder anständige Fahrer weiß, daß die gering 
erscheinende Relativzahl absolut mit einer ansehnlichen Zahl von Verkehrsverletzten 
und Getöteten gleichzusetzen ist. Auch die Geringfügigkeit des Prozentsatzes, der 
zweifellos von anderen Unfallursachen übertroffen wird, darf nicht darüber hinweg- 
täuschen, daß der Schutz der Verkehrsopfer es erfordert, an die Fahrtüchtigkeit der 
Automobilisten grundsätzlich einen strengen Maßstab anzulegen. 

Es ist nun ziemlich schwierig, diesen Maßstab gerade hinsichtlih des noch zu- 
träglichen und nicht mehr vertretbaren Alkoholgenusses zu bestimmen. Nur bei 
offensichtlichem, also schwerem Alkoholmißbrauh ergeben sich derartige Schwie- 
rigkeiten nicht. Sehr interessant ist in diesem Zusammenhange, was Prof. Dr. Graf 
über die Alkoholwirkungen feststellt. Er setzt zunächst als bekannt voraus, daß 
die Alkoholwirkung individuell sehr verschieden ist. Eigentümlich, aber doch erklär- 
lich ist die Tatsache, daß sich bei gleicher Alkoholmenge und gleicher Verabrei- 
&ungsart nicht nur bei verschiedenen Personen, sondern sogar bei derselben Per- 
son ganz unterschiedliche Wirkungen einstellen. Prof. Graf erinnert daran, daß man 
bei allen Feststellungen mit einer normalen Schwankungsbreite von 25 Proz. mehr 
oder 25 Proz. weniger rechnen muß. Man kann nach Prof. Graf ziemlich genau fest- 
stellen, wieviel ein Mensch an Alkohol aufgenommen hat. Man kann danach aber 
noch nichts über die Verteilung im Organismus zu einer bestimmten Zeit aussagen, 
da zwischen Aufnahme und Verteilung des Alkohols das schwer überschaubare 
Stadium der Aufsaugung (Resorption) liegt. Dazu kommt die Tatsache, daß von der 
Verteilung an ständig Alkohol durh Abbau bzw. Verbrennung wieder aus dem 
Organismus verschwindet. 

Aus alledem ergibt sich die Problematik der Blutprobe. Indessen steht Prof. 
Graf auf dem Standpunkt, daß die Alkoholkonzentration im Blut der einzige objek- 
tiv erfaßbare Sachverhalt ist. Er sieht für die Feststellung des Tatbestandes keine 
andere Möglichkeit als die Verwertung statistischer Erfahrungen, wobei in Kauf 
genommen werden muß, daß es keine Grenze gibt, die angesichts der Differenziert- 
heit der Erscheinungen allen Menschen gerecht werden kann. Graf betont jedoc, 
daß es aus Gründen des Gemeinwohls und der öffentlichen Sicherheit unumgänglich 
notwendig ist, irgendwo eine Grenze zu ziehen für die „Zulassung zum Verkehf 
nach Alkoholgenuß. Er weist dabei darauf hin, daß die strafrechtlich wichtige) 
Grenze von 1,5 pro Mille schon so hoch liegt, daß Fälle, in denen bei einem 
solchen Befund keine erhebliche Beeinflussung der Fahrtüchtigkeit besteht, Aus- 
nahmen darstellen. Unter durchschnittlihen Verhältnissen genügen, um auf diel 
angegebene Grenze zu kommen, ungefähr 3 Liter Bier oder 2 Flaschen Wein, also 


Heft 1/1955 
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Mengen, nach deren Genuß einigermaßen verantwortungsbewußte und erfahrene 
Kraftfahrer von sich aus Bedenken haben müssen, sich mit einem Kraftfahrzeug in 
den Verkehr zu begeben. Von den wenigen Fahrern, die nach der Aufnahme solcher 
Mengen noch voll fahrtüchtig sein sollten, kann man, wie Prof. Graf meint, im 
Interesse der Verkehrssicherheit eine Beschränkung im Alkoholgenuß erwarten. Dem 
wäre noch hinzuzufügen, daß selbstverständlich von Fall zu Fall geprüft werden 
muß, ob zwischen Unfallgeshehen und Alkoholgenuß überhaupt ein kausaler Zu- 
sammenhang besteht. H.R. 


Neujahrsbriei aus Österreich 


Österreichs Finanzminister Dr. Kamitz genießt Weltruf als der große 
Motorisierungsstratege. Man sollte ihn (und nicht die österreichische 
Fußballnationalmannschaft) zu kleinen Tourneen nach Südamerika oder 
andern Ländern (auch Europas) verpflichten. Aus einem oft berüchtigten 
kleinen Chaos heraus hat er binnen Jahresfrist für sein Land die besten 
Einfuhr- und Zollgesetze geschaffen. Welche Bedeutung die Motorisie- 
rung besitzt, wird sich an diesem Beispiel weisen. Wie Weiland Winkel- 
ried kämpfte und siegte er gegen die bisher in Regierungskreisen all- 
mächtige „erste Österreichische Autoindustrie“ (Steyr—Daimler—Puch), 
die schon weit vor dem Krieg bewirkte, daß importierte Automobile 
mit einem Gestehungspreis von 3000 S um 15 000 verkauft werden muß- 
ten, und die auch in diesen letzten Jahren unnötig die Preise hochhielt. 
Doch anstatt auf seinen Lorbeeren auszuruhen, rüstet er bereits zum 
nächsten Schlag. Auch bei den bisher noch nicht liberalisierten Last- 


wagen bis 1500 kg Eigengewicht soll ab 1. Januar der Gewichtszoll in ? 


einen 20%/0 Wertzoll umgewandelt werden. Der Opel-Blitz fällt in diese 
Klasse und Borgward und mancher andere mehr. (Natürlich nur die 
Chassis gerechnet — beim Borgward ohne Reifen.) Diesmal wird es gar 
kein Überraschungsdekret geben, um allfällige vorherige Gegenaktionen 
der Gewerkschaften abzuwehren. 

Im übrigen, die Steyr-Werke haben den Schlag hingenommen und 


arbeiten ruhig weiter. Täglich werden außer den „Assemblingwagen“, ; 
deren Absatz dank der Radikalpreissenkung sich nur vermehrt hat, vier ; 


Zweiliter-Motoren erzeugt. Ein Tester erzielte tatsächlich die versprochenen 
140 km/st. 2 

Bedarf es noch eines Beispiels: Der Preis des Fiat 500 C senkte 
sich infolge Liberalisierung und Zollsenkung von 42000 S auf 26 800 S, 
die anderen Kleinwagen entsprechend. Der VW figuriert mit 32 800, 
der Olympia-Rekord mit 46000, der Mercedes-Benz 220 mit 98 000. 


Die Tendenz hält an... Kein Wunder, wenn auch in den naßkalten ® 
Wintermonaten die Motorisierung auf Hochtouren weiterläuft und die 
Autohändler ihren Urlaub gestrichen. haben. Kleine Konkurrenzkämpfe # 
untereinander würzen diese Geplänkel und erzeugen „Ereignisse“, die } 


fast internationale Erwähnung verdienen: Da findet der erste 1955er 


Chevrolet seinen Weg nicht ins Pariser Grand Palais, sondern als erster ‘ 
Ankömmling in Europa ins Auersperg-Palais der Donaumetropole, das & 
zwar ein wenig kleiner, aber mit mehr historischer Vergangenheit und & 
barocken Spiegelsälen aufwarten kann. Oder Südamerikas kaufmännisch & 
geschulte Diplomaten, machtlos gegen die Verfügungen ihrer Diktator- * 
präsidenten, kaufen sich ihre amerikanischen Schlachtschiffe in Wien. 
Die Preise ab 100 000 S vertragen noch 1. den Zoll in Österreich, 2. den 
doppelten Transportweg von Nordamerika nach Europa und zurück X 
nach Südamerika, 3. die Händlerspanne und 4. die Hafengebühren und “ 


kleinen Nebenspesen. Da möchte man doch den Kopf schütteln... 


‚Sehr viel spricht man auch von dem neuen Verkehrsgesetz, das augen- ' 
bliklich „durch die Mühle“ gejagt wird. Es ist das sechste und soll endlich © 
die Überleitungsparagraphen außer Kraft setzen. Eine Bestimmung dürfte ' 
den motorisierten Fremdenverkehr beeinflussen. Die Haftpflichtversicherung |; 
wird nun auch für die motorisierten Auslandsgäste, ausgenommen CD- !; 
Wagen, obligatorisch. Bei den Paragraphen, die Motorräder und Motor- ; 


OLHS 


Ess in Ihrem „Erste-Hilfe- 


Kasten’ auch „Hansaplast‘'? 
Kleine Verletzungen sind oft un- 
vermeidbar. ‚‚Hansaplast‘‘ wirkt 


ORIGINAL \.;, 


v 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
luft- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.S RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


LLSHESTREET HT ETIR TEEN A E EEEEISERTDEIZELNENTOEL OT HIER TELEISENEEPOLTEN ZINN SCNERTDLEBEL OSTERN 


AUFWENDUNG 


bedeutender 


WERBEKOSTEN wirkt nicht preisverteuernd, wenn 
der Umsatz entsprechend steigt und die 
täglich anfallenden festen Unkosten sich 


auf immer größere Warenmengen ver- 
teilen. Denn auf jedes Einzelstück entfällt 


ein immer geringer werdender Unkosten- 
anteil. 


roller betreffend, fehlt ein Passus, der die Zahl der Sitzplätze wie bisher % 


auf zwei beschränkte. Man will hier anscheinend eine Lücke offenlassen ' 


ür Versuche mit mehrplätzigen Solomaschinen. Für die Lenkung eines 
Opeds ist die Altersgrenze nunmehr 16 Jahre, für Motorrad und PKW 
18 und für Autobusse 24 Lenze. Noch eine „bahnbrechende Neuigkeit“: 
Für Kleinwagen unter 400 kg Eigengewicht wurde eine eigene Führer- 
Scheingruppe im Entwurf eingerichtet. Daß die Fahrlehrer Erfolg hatten mit 


tem Sturmlauf gegen allzu theoretische Prüfungen sei noch zum Schluß ; 


erwähnt. Auch Fangfragen wie z. B.: „Was machen Sie, wenn dem Prüfungs- 


Ommissar auf einer Brücke der Hut davonfliegt?“ wird es nicht mehr geben. \; 


enn die Prüfungen sollen für „öffentlich“ erklärt werden. Sie dürften 


ann auch so anziehend werden, daß sie im Radio übertragen werden wie ; 
Seit einiger Zeit Österreichs Parlamentssitzungen. Ich glaube, kein noch so |; 
Marfer Prüfungskommissar würde es wagen, die Wut der Galerie auf ? 


Sich zu konzentrieren... 


Zum Abschluß noch zwei kurze Meldungen, die hin und wieder schon 5 
Ws Ausland sickerten: Auf den 2400 m über dem Meer befindlichen Frei- ® 
Waldeck nahe der Franz-Josefs-Hütte am Großglockner baut man bis 1955 


Einen „Großparkturm“ mit drei Stockwerken für 900 Autos, um die Park- 


Platznot einzudämmen. In Vorarlberg wird an einer 15 km langen Aus- } 
Ernst Wiese : 


$ . a F 
IAtsstraße im Rheintal gearbeitet. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Bear: 


(© 


VERBOGENE ACHSENIT, 


und Hinterachsbrücken 
x richtet und vergütet 
' schnell und zuverlässig 


Sad e 
NEE 


EEE 


WINKLER 


N 


CHRISTIAN WINKLER 


FEDERNFABRIK STUTTGART -TEL.91172 
REPARATURWERK FURACHSEN UND FEDERN 


AUTO ren 


Sport 
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AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 


Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


BMW 


BMW-Sportcabriolet, Typ 328, 

schwarz, Kunstlederpolsterung, 1400 km auf Aus- 
tauschmotor, Bereifung 80%, mit Zahlungserleichte- 
rung zu verk. Angeb. Karlsruhe, Postf. 242. 1578/1235 


BUGATTI 


Bugatti-Sportwagen, offen, Limousine oder Cabrio, Vor- 
kriegsmodell bis 4 Ltr., mit Fahrzeugpapieren günstig 
zu kaufen gesucht. Foto erwünscht. Angeb. unter 4785 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT*, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 1574/1234 


COOPER 


Cooper Formel-III-Rennwagen, 


sehr erfolgreiches Fahrzeug, zu verkaufen. VW oder 
ähnlicher Pkw wird in Zahlung genommen. Angeb. 
unter 4784 an ‚Das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 1572/1234 


ani-box 


SANITÄTSKASSETTE 
„Erste Hilfe‘‘ Komplett 
Unfällen vorbeugen! 


Unentbehrlich! 
Handliches Format! 


Schwarzwald 


Wildbad 


Hotel Post gegenüber den Bädern und der 
Bergbahnstation. Ganzjährig. Garagen. 


Oberbayern 


Grainau, 765-1000 Mtr. 


Hotel Post. Ruhig. Neuzeitlich. Ausgangsp. 
für Zugspitzfahrten. Skilift. Garage. Tel. 855 


Mittenwald 
Alpenhotel Erdt. Modernes Haus, Südlage, 
Zimmer mit Balkon, neue Garagen, Parkplatz. 


A.D.A.C.-Vertragshotel 


Sporthotel Lautersee bei Mittenwald, 
1060 m, 50 B.,Tel. 209, Sessellift. H.u. M. Kemser. 


München 
Weinstube Gottschalk n.d. Hofbräu- 
haus. Nachtlokal, warme Küche bis 4 Uhr früh, 
eig. Konditorei, Spez. v. Grill, Simmungsmusik, 
gepfl. Fl.- u.Schoppenw. Bew. Parkpl. 

Josepha Warzlberger 


34 


für Ihr Auto 


für Haus u.Büro 
für Reise, Sport, Motorrad etc. 


Bestellen Sie bitte sofort (Nachnahme) 
oder fordern Sie kostenlose Druckschrift 
vom Sani-b 
Th. Haferland Nürnberg 15 Postf.28 


STAHLGARAGE 


SIEGENER AKT-GES. GEISWEID Kreis Siegen 


Schreiben Sie bitte an: SAG, Geisweid, Postfach 13 


20 Jahre Fahrschul- H 

a ahrschul, Fahrlehrerausbildung 
Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT,“ Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Selbst anzubringen. Stück DM 12.50 Nachnahmeversand 
Kein Porto! Interessenten kostenlosen Prospekt durch 


PETER FISCHER, München 23, Ungererstr. 5A 


10 Schlüssel == 
Chrom -Vanadium-Stahl. 6-32 mm 177° 


Werkzeugkatalog gratis. Nachnahmevers. 


Westfalia Werkzeugco, Hagen 379 i.Westf. 


Trink = und eins, zwei, drei 
ee fühlst du dich wie- 
der wohl und frei ! 


Derweltbekannte Tranklın Tag ein bewährtes Blutreinigungsmittel, 
macht schlank und jugendlich, regt Leber- und Nierentätigkeit an, 
beseitigt Magen- und Darmbeschwerden, auch hartnäckige Stuhlver- 


stopfung, lindert Rheumatismus, Neuralgie und Migräne. Verlangen 
Sie ausdrücklich ge in Ihrer Apotheke zu 2.15 DM. 


Vom Grofiversandhaus direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir: 


Auto- und Motorrad - Zubehör 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Grofjversandnaus fÜr KFZ Bedarf - Uerdingen/Rh., Postt. 


DM 


12.50 
8.50 


4.90 


ox-Fachversand 


Rom 
Vietoria-Hotel.1.Kat.,ruh., gepfl., deutsch- 
spr. Personal, Parkpl. - Bes. u. Leiter:H. A.Wirth. 


Brunico - Bruneck 


Hotel Post, Tel. Nr. 7. 80 Betten. Modernst 
eingerichtet. Direkt an der Reichsstr. Gr. Parkpl. 
Restaurant. Garage f. 40 Wagen. Bes.v. Grebmer 


La Villa, Val Badia 


Hotel Dolomiti. Sommer- und Winter- 
saison. Gutbürgerlich. Alle Bequemlichkeiten. 
Gemütliche Abende bei Südtiroler Wein. 


San Martino di Castrozza (Dolomiten) 1500 m 


Hotel Colbricon. Aller Comfort, 54 Betten, 
sonnige Terrasse, eig. Gar., Tel.16. Bes.: Visona 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf KAUTo er 


h-Laragen 
Schuppen - Hallen 
Fahrradständer 
feversicher und 


zerlegbor, aus 
verz.Stahlblech 


Gebr. Achenbach, G.m.b.H. 
(21b) Weidenau (Sieg) : Postfach 188 


DKW 


DKW, 3 Zyl., 4-Gang, Luxus-Coupe, blau/schwarz, wie 
neu, 1 Jahr 26 000 km, unfallfrei, erstkl. Zustand, mit 
Radio, Scheibenwascher, Nebel- und Rückfahrlampen, 
Schlafsitze, Schonbez., Matten, wegen Anschaffg. größ. 
Wagens zu verk. Erwin Steuernthal, Schönberg i. Ts., 
Hermann-Löns-Weg 1. 1535/1231 


FIAT 


Fiat-Motor 1100, Bauj. 39—50, zu kaufen ges. Ang. an 
B. Freuding, München, 25, Fraunbergstr. 5. 1570/1234 


Fiat 1900/1954, maron-metallise, mit Radio, Heizung 
usw., nur 900 km gelaufen, volle Werksgarantie, äuß. 
preisgünstig, evtl. gegen Teilzahlung. Angebote unter 
4787 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 1579/1235 


Fiat-Lieferwagen mit 2 Notsitzen, 500 ccm, 60 000 km, 
fahrbereit, geg. gleichwert. Zweisitzer-Fiat zu tauschen 
gesucht. Angebote unter 4716 an WERBO, Anz.-Exp., 


Hildesheim, Bernwardstr. 31 1584/1235 
FORD 

Gebr. Kühler für Ford Eifel gesucht. M. Felsmann, 

Frankfurt a. M. NO 14, Vatterstr. 34. 1581/1235 
HORCH 


Achtung. Suche einen Ventilkopf für 8 Zylinder Horch- 
Reihen-Motor mit obenliegender Nockenwelle, 100 PS, 
gegen Höchstpreis zu kaufen. Willi Kranz, Motorenbau, 
Münchweiler a. d. Rodalb. 1582/1235 


LANCIA 


Lancia Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderrodestr. 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 1590/1236 


SKIHALTER ‚sannıs- 


Keine vereisten Schnallen 
Günstige Dachfreiheit 
Befestigen und Lösen der 
Skier durch Gummizugbänder 
Gesamtgewicht ruht auf der 
stabilen seitlichen Dachrundung 


Hersteller RICHARD SCHOLZ 
Stahl- u. Leichtbau KONSTANZ 
MENU GEIGER, 


pn re ee pe niet >| 


Meran 


Hotel Continental, II. Rang. Zentrale | 
Lage. Modern. Ganzjährig. Parkplatz. Garage. 


Sterzing, Vipiteno i 
Parkhotel Stötter. Gutes Haus m. 70 B., 
mod., eig. Freiluftschwimmbad, Garage. Gleiche 
Leitung: Jaufenhaus a. d. Jaufenpaß (2000 m. 


Corvara-Badia, Provinz Bozen 
Hotel Posta-Zirm, 1558 Mtr., Treffpunkt 


F| 
| 
{ 
der Herrenfahrer im Gadertal. Ausgangspunkt für 
’ 


Autotourenin die Dolomiten. Tel.8. Kostner Franzl 


Mauls-Mules 


Gasth. Stafler. Mauls a. d.Brennerstr., 25 km 
v.d. Grenze entf., Hist. Gebd., modernis., Garage: 


Waidbruck, Ponte Gardena 


Einkehr „Kalter Keller‘, das vielbe 
sungene Gasth. a. d. Brennerstr., 20 km b. Bozed: 
Kalte u.warme Küchez.jed. Tagesz. DieWeintank* 
stelle zw. Bozen u. Brenner. Tel. 93-34. Jos. v. Lut2 


Der größte, neutrale 
Gebrauchtwagenmarkt 


Freiwillige Auto-Versteigerungen 
jeden Dienstag 11 und 16 Uhr 


Öffentliche Preisbildung 

Jedes Fahrzeug mit Gutachten 
Garantie mit Rückgaberecht 
Finanzierungsmöglichkeit 
Besichtigung und Nachverkauf 
täglich. 


Bauer Kfz.-Versteigerungen Frankfurt! M.-Süd 
Ziegelhüttenweg 37; Telefon 65414 


LLOYD 


ö Lloyd P 300 mit Schiebedah DM 2100.— zu verkaufen. 
Angeb. an Pfarrer Babisch in Wilchenreuth, Post Neu- 


stadt/WN. 1568/1234 


& MERCEDES 
Umbauteile 170 V- in 170 S-Motor, Zyl.-Kopf, Fallstr.- 
Verg., Verteiler, Ansaug- und Auspuffkrümmer billig, 
auch einzeln, desgl. Bosch-Generator RJH 130/6/2200 R, 
Anlasser EGC o, 6/6 V. Angeb. unt. 4780 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 1561/1233 


E MG 


MG-Modell 54, rot mit Speichenrädern, fast neu, 4000 
km, verzollt, Preis DM 6800.—. Zu besicht. Auto-Salon, 
Münden, Odeonsplatz 13—17, Tel. 2 24 24, 1562/1234 


MG 1300 ccm, Sportzweisitzer, Motor, Chassis und 
Karosse in Ia Zustand, von Privat preiswert zu ver- 
kaufen. Zuschriften unter 4781 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1563/1234 


# OPEL 

Kaufvertrag Opel-Kapitän wegen längerer Auslands- 
reise sofort mit DM 300.— Nachlaß abzugeben. Wagen 
ist sofort lieferbar. Altwagen wird bei Opelhändler 
(Ruhrgebiet) in Zahlung genommen. Anfragen unter 
4774 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 1545/1232 


3 PANHARD 


Panhard 750 ccm gesucht, Vorzugsweise Unfallwagen 
oder Motor, Getriebe, Vorder- u. Hinterachse. Angeb. 
mit Preisangabe an Fa. Carl Metzger, Bitburg, Dauner- 
straße. 1589/1236 


Ei PEUGEOT 


Peugeot, 


Gen.-Vertr. W. Hagen, Auto- 
mobile, Krefeld, Ostwall 103, An- und Verkauf, 
Ersatzteile. 1585/1235 


PORSCHE 


Porsche-Motor, 1,5 1 Super, nur in einwandfreiem Zu- 
stand, gesucht. Angebote unter 4779 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT", Stuttgart, Postf. 1042. 1560/1233 


Porsche-Motor 1,1 Ltr. neu, 1954, mit Drehzahlmesser. 
Porsche-Getriebe neu. Synchron 1954 m. Schaltgestänge. 
Preis DM 2200.—. Karosseriebau Georg Klenk, Frank- 
furt a. M.-Hausen, Industriehof. 1573/1234 


Porsche-Motor 1,3 Ltr., Baujahr 1954, mit 160 Watt- 
Lichtmaschine, neueste Ausführung, 7000 km gelaufen, 
im Auftrage eines Kunden zum Preise von DM 1700.— 
zu verkaufen. AUTO-MAGNER GmbH., Volkswagen- 


und Porsche-Händler, Wuppertal-Elberfeld. 1576/1235 


Suche gut erhalt. Porsche-Motor 1,3 I zum Einbau in 
En Versandbar gegen DM. Borrer, Box 28, Ashfield, 
Ydney, Australia. 1547/1232 


re 1,1. od. 1,3 1, evtl. auch defekt, zu kaufen ges. 
epgebote unter 4768 an „das AUTO, MOTOR und 
- SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1533/1231 


U Esgörsche-Lochfelgen, verchromt, zu kaufen gesucht. 
N O-Station Kevelaer (Ndrh.), Autostraße. .1566/1234 


E | RENNWAGEN 


Formel III Wagen 


En Ausweisfahrer für Saison 1955 zu mieten oder 
Em gesucht. Zuschr. unter 4789 an „Das AUTO, 
TOR und SPORT”, Stuttg., Postf. 1042. 1587/1235 


Benäwagen „Formel III, rennfertig oder überholungs- 
Gesuch 9" für die Rennsaison zu kaufen oder pacten 
und Ei Angebote unter 4788 an „das AUTO, MOTOR 

PORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1580/1235 


STUDEBAKER 


Studebaker Gen.-Vertr. W. Hagen Automobile 


Krefeld, Ostwall 103, An- und Verkauf, Ersatzteile. 
1586/1235 


vw 


VW m. Sonderkar. (auch allein), zu kaufen ges. VW 
Bj. 49, nach Überholg. 16 000 km gefahren, soll mögl. 
in Zahlg. gen. werden. Angebote mit Preis unter 4769 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 1537/1232 


WOHNANHÄNGER 


Wohnanhänger „Meise R 54“ zu Winterpreisen sehr 
preiswert, Garantie, Gratisprospekt, Anfrage lohnt! 
F. Raubenheimer, Wohnwagenbau, (22b) Meisenheim/ 
Glan 4. 1583/1235 


* STELLENGESUCHE * 


Automobil-Verkäufer, 24 Jahre, Junggeselle, bisher 5 
Jahre erfolgreich tätig, sucht neuen Wirkungskreis, Süd- 
deutschland bevorzugt. Angebote unter 4764 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 
1042. 1525/1231 


Junger gelernter Kiz.-Elektriker sucht sich zu ver- 
ändern, Geschätzte Zuschriften erbeten an: Reiner 
Rätzel, Dresden N 23, Leipziger Str. 38. 1559/1233 


Automechaniker 21 J., led., 2 J. im Ausland tätig, 
haupts. Diesel-Lastwagen-Reparatur, sucht Stelle in der 
Schweiz. Angebote unter 4786 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1577/1235 


En VERSCHIEDENES %* 


>4 Teller- und Kegelräder, Achswellen, kompleite 


Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Malz, 
Flensburg, Tel. 25 22. 1588/1236 
Spannkraft minutenschnell steigern! Alle Prosp. gegen 
Freikuvert. UNIT Kiel-Wik 2012. 1575/1235 


Kleinwagen-Konstruktion 200—600 ccm mit umwälzen- 
den Neuheiten zu vergeben. Angebote unter 4783 an 


„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 1571/1234 


Kontakt mit Schweden, 
dem Kleinautoland 


Bekanntes schwedisches Großunternehmen mit 
wirksamer Verkaufsorganisation und großer Er- 


fahrung sucht erstklassige Agentur für Qualitäts- 
Kleinwagen, evtl. auch Kabinenroller oder andere 
ähnliche Kraftfahrzeuge. Antworten erbeten unter 


„Guter Markt - 

erfolgreiche Verkaufsorganisation‘‘, 
Wilh, Anderssons Annonsbyra, 
Stockholm, Kungsgatan 74, Schweden. 


Fahrgestell- u. Karosserieentwürfe, Kleinwagen, Roller 
u. Wohnwagen, Wasserfahrzeuge u. Antriebe modern- 
ster Konstruktion, für Industrie und Selbstbau. Unver- 
bindliche Vorschläge, Werkaufträge. Ing. Ernst Wagner, 
Uberlingep/See, Goldbach 56. 1569/1234 


Verkaufe sämtliche Jahrgänge „das AUTO“ von Mitte 
1949 an. Hefte sehr gut erhalten. Angebote an Fried- 
rich Hoene, Köln-Flittard, Paracelsusplatz 4. 1564/1234 


Autosesselhersteller! Vergebe Lizenz für pat. hochzieh- 
bare Rückenlehne des Autosessels. Anfragen unter 4765 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 1526/1231 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf med] 


Soon“ 


Ein Blick in den 
Kleinanzeigenteil 


zeigt Ihnen die bevorzugte Stellung, die 


als Anzeigentrager genießt! 


„100%ige Erfolge“, „Erfolge, die alle 
Erwartungen übertroffen haben“, wur- 
den uns mitgeteilt. 

Sie verkaufen oder finden alles, durch 


eine Kleinanzeige in 
AUTO Nero; 
Sport 


Für wenig Geld — 
Angebote aus aller Welt! 


Schreiben Sie uns noch heute: 


Karte mit Textangabe genügt. Ohne For- 
malitäten oder Vorauszahlung erfolgt die 
Einschaltung in die nächsterreichbare Aus- 
gabe. Kleinanzeigen bringen oder verkaufen 
Ihnen alles was Sie suchen. Jede Anzeige er- 
scheint in der Gesamtauflage. Daher die 
großen Erfolge und die besondere Beliebtheit 
des Kleinanzeigenteiles. Preis: die 63 mm 
breite Millimeterzeile oder deren Raum 
DM 1.50, bei Stellengesuchen nur DM 1.—. 
Falls Chiffre besteilt, Gebühr einschließlich 
Porto DM 1.50. Rabatte: 2 Anzeigen 10% 
3 mit 15%, 6 mit 20% 


Hier ausschneiden 


An 

VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH,, 
Stuttgart, Postfach 1042 

Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 

gemäß obenstehendem Angebot auf: 
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ie letzte Deite 


Ein Test 


An die Veröffentlichung der Zuschrift „Me- 
dizinmann-Methoden?“ (Heft 23/54) schloß sich 
eine Reihe von mündlichen und fernmündlichen 
Gesprächen mit der BP, die die gegenseitigen 
Standpunkte in übrigens durchaus toleranter 
Weise abgrenzten. Über eines zumindest herrschte 
völlige Einigkeit: die dem neuen Motoröl Ener- 
gol Visco Static nachgesagten einmaligen Eigen- 
schaften können, wenn überhaupt, erst nach 
längerem Gebrauch und dann auch nur bei neu- 
wertigen Motoren festgestellt werden. Unser 
Freund Hans Stuck brauchte kürzere Zeit zu 
dieser Feststellung und gab sie dann in Form 
eines Briefes an die BP gleich zu Protokoll. Er 
schildert also, wie er in seinen 125000 km 
alten Porsche Visco Static schüttet — und 
schon beginnt sein Erstaunen. Das rollende 
Geräusch der Lager ist restlos verschwunden, 
die Leerlaufdrehzahl ist höher als bisher, und 
an jeder einzelnen Stelle der anschließend vor- 
genommenen Versuchsfahrt erreicht er 300 
Touren mehr als sonst, was, wie er messer- 
scharf und ebenso unlogisch schließt, „gleick- 
bedeutend ist mit einer Kraftstoffersparnıs 
von mindestens 6°/o, da man ja bei niedriger 
Drehzahl bekanntlich weniger Benzin ver- 


braucht.“ 
Si tacuisses, Hans... 


Aber er schwieg nicht, sondern unternahm 
eine neue „Testfahrt“ von Grainau nach Mün- 
chen, um festzustellen, daß sein Porsche statt 
10 nur noch 9,6 Liter pro 100 km verbraucht 
hatte. 

Hans („Pfeifenhansel“) Stuck war einmal 
ein großer Rennfahrer und ist heute noch ein 
sehr sympathischer Sportskamerad, dem wir 
von Herzen einen guten Geschäftsgang wün- 
schen. Insoweit sein Brief an die BP ein Über- 
strömen seines schlichten Rennfahrerherzens 
darstellt, fühlen wir uns zu keinem Kommen- 
tar befugt. Wenn dieser aber nun, hundert- 
tausendfach vervielfältigt, " der Öffentlichkeit 
mit dem Vermerk „So urteilen Fachleute!“ so- 
zusagen als Gutachten übergeben wird, dann 
finden wir allerdings ein Haar in der Suppe. 
Im Brief der BP an uns (Heft 25/54) steht 
der Satz: „Und daß Benzineinsparungen, selbst 
wenn sie 10 und mehr Prozent betragen, nor- 
malerweise erst nach längerer Zeit festzustel- 
len sind, sollte jedem geläufig sein, der 
sich publizistisch mit derartigen Fragen be- 
schäftigt und den Anspruch erhebt, als sach- 
kundig zu gelten.“ 

Wir fragen uns, wo diese Einsicht blieb, 
als man Stucks „Test“ der Öffentlichkeit als 
„fachmännisches Urteil“ übergab. W. 
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Aufgepicktes 


Vier junge Menschen, voll des süßen Weins, 
wollten fröhlich singend in Leutesdorf in der 
Nähe von Andernach über den Bahnübergang 
gehen. Die Schranken waren nicht geschlossen, 
alldieweil der Schrankenwärter im nahen Gast- 
haus saß und ganz vergessen hatte, daß Dienst 
Dienst und Schnaps Schnaps zu sein hatte. Un- 
sere jungen Leute waren gerade an die Schie- 


Sanco 


aom 
ca 


jer—y: 


„Gestatten, Meier! — Ich glaube, daß wir beide so 
ziemlich einer Meinung sind.” 


Zeichnung:. Amigo 


nen gekommen, als der D-Zug heranraste und 
sie unweigerlich zermalmt hätte, wenn nicht... 
ja wenn nicht der arbeitslose Kraftfahrer Paul 
Küster herbeigesprungen wäre und sie unter 
Lebensgefahr geistesgegenwärtig zurückgerissen 
hätte. Die Deutsche Bundesbahn überwies dem 
vierfachen Lebensretter per Postscheck 20 DM, 
5 Mark also für jeden der geretteten Men- 


schen. Nobel, nicht? 


Die Gewerkschaft der Eisenbahner Deutsch- 
lands hat für die 300000 Arbeiter der Buba 
erneut eine nicht unberträchtliche Lohnerhöhung 
durchgesetzt. In der Privatwirtschaft wäre es 
dagegen kaum denkbar, daß die Arbeiter eines 
ausgesprochenen Verlustbetriebes, zumal wenn 
sie ohnehin nicht gerade schlecht bezahlt sind, 
höhere Löhne fordern und erhalten. Bei der 
Buba aber spielen solche Erwägungen wohl 


keine Rolle. Wird das Defizit noch größer, so) 
eben der Kraftverkehr noch mehr Steuerg 
zahlen. \ 


Kürzlich sind die beiden ersten Convair 
Flugzeuge für die neue westdeutsche Lufthang 
in Hamburg eingetroffen, zwei weitere folgen 
demnächst. Leute, die einiges vom Luftverke 
verstehen, stehen auf dem Standpunkt, daß 
dieser Flugzeugtyp heute bereits unmodern sei, 
Co kommt es, daß die Maschinen der Luft 
hansa bereits als veraltet gelten, noch bevo 
die Gesellschaft überhaupt wirklich tätig wird, 


Zu Hause angekommen stellte ein Fuhr 
unternehmer fest, daß das Nummernschild an 
seinem Lastwagen weggebrochen und verloren 
gegangen war. Der Wagen sollte bereits a 
übernächsten Morgen für einen neuen Trans- 
port eingesetzt werden, dessen Ausfall sehr viel 
Geld gekostet hätte. Die Beschaffung eines poli- 
zeilich gestempelten neuen Nummernschildes 
war in so kurzer Zeit nicht möglich, weshalb‘ 
der Unternehmer ein provisorisches Schild an- 
fertigen ließ. Mit diesem fuhr er los und wurde 
prompt von einer Streife beanstandet. Die 
aber verwarnte den Mann wegen dieser Ba- 
gatellsache nicht etwa gebührenpflichtig, son- 
dern erstattete Anzeige, auf daß die Polizei- 
dienststellen, das Landratsamt, die Staatsan-” 
waltschaft und das Gericht etwas zu tun be- 
kommen. Der Mann erhielt 30 Mark Strafe, 
und das Gericht stellte sich auf den Stand- 
punkt, daß ein Kennzeichen als falsch bezeich- 
net werden müsse, wenn es ohne behördliche 
Mitwirkung entstanden sei. Der Angeklagte 
hätte sich nicht selbst helfen dürfen, sondern‘ 
hätte sich bei der Polizei Rat holen müssen, 
So versteht es die Polizei, sich „beliebt“ zu 
machen. Denn schließlich muß ja Ordnung sein. 


+ 


Wieder einmal ist ein Wagen, der „wie ein 
Brett“ auf der Straße liegt, „auf Herz und] 
Nieren geprüft“ worden, nämlich der Mercedes] 
220 im Dezemberheft des „hobby“. Dort lesen | 
wir u. a.: „Man hat dem alten 220er nicht) 
ganz zu Unrecht eine gewisse Berg- und Be-) 
schleunigungsmüdigkeit nachgesagt.“ — Gewiß 
konnte man dem alten 220, der zu seiner Zeit] 
immerhin doch ein schönes Auto war, manches 
nachsagen, aber „müde“ war er bestimmt nicht. | 
Aus dem Stand brauchte er beispielsweise noch 
keine 20 Sekunden, um auf 100 km/st zu be- 
schleunigen. Ein „Tester“ sollte darüber einiger- 
maßen im Bilde sein. Meck 
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Steuer, Rech 


Fußgänger bei Nacht auf der Straße 


Der Fußgänger ist sich meist nicht bewußt, in welcher Gefahr er schwebt, wenn 
er nachts nicht den Bürgersteig, sondern die Fahrbahn belebter Straßen benutzt. 
Man muß hinter dem Steuer eines Kraftwagens gesessen haben, um zu wissen, 
wie schwer ein Fußgänger auf der Fahrbahn, zumal wenn die Scheinwerfer eines 
enigegenkommenden Fahrzeugs blenden, zu erkennen ist. 

Das Landgericht Münster hat in einem Schadenersatzprozeß entschieden (4 [0] 
269/53), daß der Fußgänger sich seiner gefährlichen -Lage bewußt sein muß und 
deshalb die Pflicht hat, den Verkehr besonders genau zu beobachten und sich auf 
ihn einzustellen. Ein Kraftfahrer hatte einen Fußgänger niedergefahren, der sich 
auf einer unbeleuchteten Bundesstraße, etwa 1 Meter vom Fahrbahnrand entfernt 
stehend, 10 Minuten lang aufgehalten hatte, um sich von einem Mädchen zu ver- 
abschieden. In dem Schadenersatzprozeß, den der überfahrene Fußgänger gegen 
den Kraftfahrer anstrengte, entschied das Landgericht Münster, daß er ein Drittel 
des entstandenen Schadens selbst zu tragen habe. Den Kraftfahrer treffe zwar 
der Vorwurf, daß er trotz Blendung durch .ein entgegenkommendes Fahrzeug seine 
Geschwindigkeit nicht genügend herabgesetzt hatte. Dadurch habe er gegen den 
Grundsatz verstoßen, daß der Anhalteweg des Fahrzeugs nie ‘größer sein darf als 
die Sichtweite. Aber auch der Fußgänger habe den Unfall mitverschuldet: „Er 
stand mit seiner Begleitung mindestens 10 Minuten, wenn auch am Rand, so doch 
auf einer sehr verkehrsreichen Straße. Er hatte, wenn er sich schon ohne jeden 
vernünftigen Anlaß in eine derartige .Gefahrenlage brachte, die Pflicht, den Ver- 
kehr zu beobachten und sich auf ihn eigzustellen.“ Ihn hätte besonders die Pflicht 


" getroffen, so meinte das Landgericht Münster, als die beiden Fahrzeuge sich unge- 


fähr in seiner Höhe kreuzten, auf den Grünstreifen der Straße zu treten. Dann 
hätte er von sich aus jede Möglichkeit eines Unfalls ausgeschlossen. Weil er das 
nicht getan habe und angeblich nicht einmal die Begegnung der Fahrzeuge bemerkt 
haben will, rechtfertige sich die Annahme eines „erheblichen Verschuldens“ gegen 
sich selbst. Dr.G. 


Wer hupt, braucht nicht immer zu bremsen 


Nach den Radfahrern sind die Fußgänger diejenigen Verkehrsteilnehmer, über 
die sich der Kraftfahrer am meisten ärgert. Er kann es einfach nicht verstehen, daß 
normale Menschen, also keine Kinder und Greise, über eine verkehrsreiche Straße 
gehen, als ob sie einen Schutzengel hätten. „Der schläft mal wieder“, pflegt der 
Kraftfahrer zu bemerken, und weckt dann häufig den Fußgänger, indem er seine 
Hupe betätigt. 

Das Bayerische Oberste Landesgericht hat kürzlich die Frage entschieden, ob der 
Kraftfahrer sich in einer derartigen Situation auf das Hupen beschränken darf oder 
ob er darüber hinaus nicht immer auch noch verpflichtet ist, gleichzeitig auch zu 
bremsen. In seinem Urteil (RR 2 St 994/53) hat das Gericht entschieden: „Die Pflicht, 
die Geschwindigkeit auf ein etwaiges verkehrswidriges Verhalten des Fußgängers 


einzurichten, kann nicht daraus hergeleitet werden, daß der Kraftfahrer bei der . 


Annäherung an den Fußgänger Warnzeichen geben mußte.“ Es sei zwar richtig, daß 
Warnzeichen nur geboten seien, wenn Verkehrsteilnehmer gefährdet erscheinen. 
Jedoch unterscheide sich die Gefahr, der mit dem Warnzeichen begegnet werde, 
von den Verkehrsgefahren, die nach der Straßenverkehrsordnung eine Herabsetzung 
der Geschwindigkeit erforderlich machen. „Sie besteht darin, daß sich ein anderer 
Verkehrsteilnehmer gegenüber dem unbemerkt nahenden Fahrzeug unrichtig ver- 
hält, Sie wird folglich bereits dadurch ausgeschaltet, daß der andere Verkehrsteil- 
nehmer auf das nahende Fahrzeug aufmerksam wird.“ Auf Grund dieser Gedanken- 
gänge stellte das Bayerische Oberste Landesgericht den Grundsatz auf: „Daher be- 
gründet nicht jede Verkehrslage, die Warnzeichen erfordert, zugleich die Pflicht, 
die Geschwindigkeit herabzusetzen.” 

Dies gelte besonders dann, wenn normalerweise die Gefahr, die vom unbemerkt 
nahenden Fahrzeug ausgeht, durch das Hupen als ausgeschaltet angesehen werden 
dürfe, „Hat der Fahrer seiner Warnpflicht genügt und muß er mit dem UÜberhören 
des Warnzeichens nicht rechnen, so darf er sich folgerichtig auch darauf einstellen, 
daß die Gefahr unvorsichtigen Verhaltens gegenüber dem zunächst unbemerkt heran- 
kommenden Fahrzeug abgewendet ist. Das Warnzeichen gegenüber den zunächst 
gefährdeten Verkehrsteilnehmern unterstützt deshalb gerade das Vertrauen auf ihr 
verkehrsmäßiges Verhalten und schränkt es nicht ein." Dr.G. 


Führerschein auch für Gehörlose 


Für viele Schwerbeschädigte ist das Kraftfahrzeug ein unentbehrliches Hilfsmittel 
geworden. Jedoch versagen einige Verwaltungsbehörden bei bestimmten Kategorien 
von Beschädigten ohne Rücksicht auf die Person die Erteilung eines Führersceins. 
So war es auch einem Tauben in Nordrhein-Westfalen ergangen. Ihm wurde von 
den zuständigen Beamten eröffnet, ein Gehörloser sei grundsätzlich nicht in der 
Lage, ein Kraftfahrzeug zu führen, er brauche also eine Prüfung gar nicht erst 
abzulegen. Hiergegen erhob der Abgewiesene Klage vor dem Verwaltungsgericht. 
b Das. Oberverwaltungsgericht Münster hat die Auffassung der Straßenverkehrs- 
behörde nicht gebilligt und festgestellt (Urteil VII A 77/54), daß die Gehörlosigkeit 
nicht grundsätzlich die Eignung zum Führen von Kraftfahrzeugen ausscließe. In 
einer ausführlichen, sorgfältig begründeten Entscheidung kommt das Gericht zu dem 

&luß, daß das Gehör als Hilfsmittel zur Orientierung im motorisierten Straßen- 
Verkehr weitgehend zurückgetreten sei. Besonders im Großstadtverkehr werde heute 
Nur „mit dem Auge gefahren“, Die Tatsache, daß der Taube Schallzeichen nicht 
Währnehmen könne, erklären die Verwaltungsrichter in Münster nicht für sehr be- 
achtlich. „Es ist auch keinerlei Gewähr dafür gegeben, daß jeder normal hörfähige 
Kraftfahrer beim Führen seines Fahrzeuges Schallzeihen auch hört. Hinzuweisen 
'St in diesem Zusammenhang auf das starke ‘Geräusch schwerer Dieselmotoren, das 

© Wahrnehmung der üblichen akustischen Signale vielfach ausschließt, zumindest 
aber stark erschwert. Auch der Motorradfahrer kann infolge der Fahrtwindgeräusche 
en mehr irgendwelche akustischen Signale aufnehmen.“ Nach all dem müsse 

Orgfältig in jedem Einzelfall geprüft werden, ob man dem Gehörlosen nach seiner 
Persönlichen Eignung ein Fahrzeug anvertrauen könne, eine prinzipielle Ablehnung 
sei keinesfalls gerechlfertigt. Dr. G. 


Soon! 


Versicherung 


Rechtsprechung anerkennt degressive Abschreibung 
bei Personenwagen 


Erstmalig hat sich nunmehr die Rechtsprechung mit der Frage der Zulässigkeit 
der degressiven Abschreibung — Abschreibung in ungleichen Jahresbeträgen — 
bei Personenkraftwagen befaßt und hat die degressive Abschreibung als zulässig 
auch hierbei anerkannt. Bisher vertrat die Verwaltungspraxis unter Hinweis auf 
die Einkommensteuerrichtlinien 1953 Abschnitt 35 den Standpunkt, daß die degres- 
sive Abschreibung in der Regel nur auf sole Wirtschaftsgüter anwendbar sei, 
deren Nutzungsdauer in der Regel 10 Jahre oder mehr betrage. 

Das Finanzgericht Münster hat durch Urteil vom 26. 11. 1954 (IIa 246/54) folgen- 
den Tatbestand entschieden: Ein Gewerbetreibender hatte Mitte 1953 einen. Per- 
sonenwagen für 8000 DM angeschafft. In seiner Einkommensteuererklärung hatte er 
hierfür eine degressive Abschreibung in Höhe von 50 Proz. = 4000 DM beantragt. 
Der Personenwagen war bis Ende 1953 rund 25000 km gelaufen. Das Finanzamt 
hatte, ausgehend von einer vierjährigen Nutzungsdauer, nur eine lineare Abschrei- 
bung von 1000 DM für ein halbes Jahr zugelassen. 

Demgegenüber führte das Finanzgericht aus, eine degressive Abschreibung sei 
durch das Gesetz nicht ausgeschlossen; auch bestehe keine Vermutung dafür, daß 
die gleichmäßigen Abschreibungen den Verhältnissen am besten entsprechen wür- 
den. Es sei vielmehr, wenn ein Steuerpflichtiger die degressive Abschreibung gel- 
tend mache, von Amts wegen zu prüfen, ob diese Absetzungsart den Verhältnissen 
nicht besser gerecht werde als gleichmäßige Absetzungen. Die gleichmäßige Ab- 
setzung von den Anschaffungs- oder Herstellungskosten sei zwar nach der Recht- 
sprechung (Reichsfinanzhof vom 5. 11. 1941 VI 227/41 Reichssteuerblatt 1942 Seite 18) 
als die regelmäßige Abschreibungsart anzusehen, während die degressive Abschrei- 
bung nur in besonderen Fällen,. insbesondere bei einem schnellen Veralten des 
Anlagegutes, zuzulassen sei. 

Auf Grund dieser Rechtsprechung erklären auch die Einkommensteuerrichtlinien 
1953 Abschnitt 35 die Absetzung für Abnutzung in gleichen. Jahresbeträgen .als „die 
Regel. Bei beweglichen Anlagegütern mit einer Nutzungsdauer von 10 oder mehr 
Jahren soll jedoch gemäß den Einkommensteuerrichtlinien ein schnelles Veralten 
ohne weiteres unterstellt und daher die degressive Abschreibung zugelassen wer- 
den, während bei beweglichen Anlagegütern mit einer betriebsgewöhnlichen 
Nutzungsdauer von weniger als 10 Jahren im Einzelfall geprüft werden soll, ob 
die Voraussetzungen einer degressiven Abschreibung vorliegen. 

Das Finanzgericht kommt nun zu dem Ergebnis, daß gerade bei Personenwagen 
eine degressive Abschreibung gerechtfertigt ist, da bei diesen schon die bloße 
Ingebrauchnahme den Wert erheblich mindert und vielfach zudem auc eine rasche 
technische Veraltung eintritt. Alljährlich erscheinen, so betont das Finanzgericht, 
neue und verbesserte Typen auf dem Markt, die zum Teil auch in den Preisen 
niedriger liegen als die früheren Modelle. Durch diese Umstände wird der Wert 
eines Personenkraftwagens schon nach dem Zeitpunkt der ersten Ingebrauchnahme 
erheblich beeinträchtigt, insbesondere da ein Uberangebot an Gebrauchtwagen zu 
verzeichnen ist. - 

Unter Hinweis auf diese Sachlage hielt das Finanzgericht den von den Ge- 
werbetreibenden unter Berücksichtigung der degressiven Abschreibung angesetzten 
Wertansatz für zutreffend. Das Urteil weist dann noch darauf hin, daß auch auf 
dem Wege einer Abschreibung auf den niedrigeren Teilwert der Gewerbetreibende 
in gleicher Weise der Entwertung seines Personenkraftwagens am Jahresende hätte 
Rechnung tragen können. 

Die Entscheidung ist sehr zu begrüßen, da numehr die Möglichkeit besteht, die 
starke Entwertung, die jeder Kraftwagen bereits im Jahre der Anschaffung allein 
durch die Tatsache seiner Ingebrauchnahme erleidet, durch erhöhte Abschreibung 
zu berücksichtigen. Dr. H. 


Kraftfahrzeugsteuer für Kraftwagen, 
die Ausländer in der Bundesrepublik kaufen 


Ausländer, die während eines vorübergehenden Aufenthaltes in der Bundes- 
republik Deutschland ein Kraftfahrzeug erworben haben und auf öffentlichen 
Straßen fahren, müssen Kraftfahrzeugsteuer entrichten. Hierbei gelten djeselben 
Vorschriften wie für die Behandlung deutscher Kraftwagen. 

Der Ausländer muß den Kraftwagen zur Versteuerung anmelden. Hierfür ist 
ein Anmeldungsformblatt nach amtlichem Muster zu ‘verwenden, das bei den 
Zulassungsbehörden, Zollstellen und Finanzämtern erhältlich ist. Soweit ein läng- 
lichrundes Kennzeichen erteilt wird, ist die Anmeldung bei der Zollstelle ab- 
zugeben, die das länglichrunde Kennzeichen erteilt hat. In den andern Fällen 
wird die Anmeldung bei dem Finanzamt abgegeben, in dessen Bezirk die Zu- 
lassungsbehörde liegt. 

Die Steuerpflicht dauert von der Zulassung bis zur endgültigen Außerbetrieb- 
setzung oder bis zur Überführung des Kraftfahrzeugs in das Ausland. Die Steuer 
wird vor Aushändigung des Kraftfahrzeugscheins oder des Internationalen Zu- 
lassungsscheins erhoben. Zum Nachweis, daß die Steuer entrichtet ist, wird eine 
Steuerkarte erteilt. Solange die Steuerpflicht andauert, ist vor Ablauf der Gültig- 
keit der Steuerkarte unaufgefordert die Erteilung einer neuen Steuerkarte zu 
beantragen und die Steuer weiter zu entrichten. Ohne Steuerkarte darf das Kraft- 
fahrzeug nicht benützt werden. Der Führer des Kraftwagens hat die Steuerkarte 
unterwegs stets bei sich zu führen. Er muß sie auf Verlangen den Grenz- und 
Steueraufsichtsbeamten sowie den Aufsichtsbeamten-der Polizeiverwaltung, die sich 
durch ihre Dienstkleidung oder sonstwie ausweisen, vorzeigen und die erforder- 
lichen Auskünfte geben. 

Wenn Ausländer im Inland Kraftfahrzeuge kaufen und sie in das Ausland 
überführen wollen, gelten auch diese als deutsche Kraftfahrzeuge im Sinne des 
deutschen Kraftfahrzeugsteuerrechts, da die Erteilung des länglichrunden Kenn- 
zeichens als Zulassung im deutschen Zulassungsverfahren anzusehen ist. Die 
Verkehrssteuerreferenten der Minister bzw. Finanzsenatoren der Länder haben 
bei einer Besprechung die Auffassung vertreten, daß diese Kraftfahrzeuge für die 
Zeit der vorübergehenden Benutzung im Inland nach den Vorscdriften für die 
im deutschen Zulassurgsverfahren zugelassenen Kraftfahrzeuge zu versteuern sind. 
Zuständig für die steuerliche Abfertigung ist die Zollstelle, die das länglichrunde 
Kennzeichen zuteilt. Aus diesem Grund ist eine weitere Erleichterung der Formali- 


täten bei der steuerlichen Behandlung der erwähnten ' Kraftfahrzeuge nicht zu 
erwarten. 2. 
Heft 2/1955 1 
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Blinklampen 


Die Glühlampen in Blinklichtanlagen werden bekanntlich durch das unvermeid- 
lich häufige Schalten stark beansprucht. Deshalb sind die Leuchtwendel und der 
Innenaufbau der Glühlampen für Blinker besonders ausgebildet, denn die Lampen 
müssen diesen Schaltbeanspruchungen ebenso gewachsen sein wie den*mechanischen 
Erschütterungen im Fahrbetrieb. Von solchen Glühlampen wird ferner verlangt, 
daß sie in der sogenannten „Dunkelpause“ auch tatsächlich verlöschen, weil nur 
so die Blinkzeichen gut zu erkennen sind. 

Schon vor längerer Zeit hat Osram vier Lampentypen entwickelt, die diesen 
Anforderungen genügen. Es handelt sih dabei um zwei Soffitten-Lampen mit 
Kappen 6 und 12 Volt 15 Watt (Nr. 6452 und 6451), weiter um zwei Kugelform- 
lampen mit den gleichen elektrischen Daten, jedoh mit dem Sockel BA 15a (Nr. 
7523 und 7533). Die beiden zuletzt genannten Lampen sind „optisch gerichtet“. Das 
bedeutet, daß die Lage des Leuchtkörpers zu den Sockelstiften nur sehr wenig 
differiert, wodurch der genaue Sitz der Glühlampen im Spiegel der Blinkleuchte 
gewährleistet wird. ; Osram GmbH. in München 
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Eichen-Ast aus 10 m Höhe 


An ein Wunder grenzendes Glück hatte der Fahrer dieses erst 9000 km ge- 
laufenen BMW bei diesem Unfall: Von der Autobahn kommend, auf dem Zu- 
bringer Opladen, fuhr er in langsamem Tempo nach Hause, als der starke Herbst- 
sturm einen halbtonnenschweren Eichenast aus zehn Meter Höhe unmittelbar vor 
seiner Windschutzscheibe auf den Wagen warf. Mit donnerndem Krachen schlug 
der Ast die Kühlerhaube ein, riß den Vergaser ab und zerschlug den Verteiler. 
Der Fahrer schlug mit dem Kopf gegen die Sonnenblenden und war, vor Schreck 


wertvolle Zeitschriften 


vereinigt man zweckmäßig 
zu einem geschlossenen Band 
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Die Einbanddecke für den Jahrgang 1954 ist fertiggestellt. 
Wir verwendeten erstmalig den modernen unverwüstlichen 
Plastikstoff. Preis DM 3.80 + 70 DPf. Porto. 


Das Inhaltsverzeichnis geben wir kostenfrei dazu. 
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Zum bequemen Sammeln der Hefte 


bis zum Einbinden dient die Kunstleder-Klemm-Mappe 
inhervorragender Ausführung mit Goldprägung - auch sehr 
geeignet als Lesemappe - Preis DM 7.80-+ 70 Dpfg. Porto. 
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Wir können fehlende Hefte nachliefern. Bis 30. Juni 1954 
erschienene Ausgaben kosten nur 60 Dpfg. pro Stück +- 


10 Dpfg. Porto. — Neuere Hefte DM 1,20 + Porto. 
(bei Nachnahme zuzüglich DM 0.55 Spesen) 


Sie sparen die hohen Nachnahmegebühren, wenn der Betrag im voraus 
auf unser Postscheckkonto überwiesen wird 
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Be NE SSR ER SE ER UE NN ERDE IeL EUR EHER LS SEERIOEEE LE EEFEEN BUNEEHERTTEESEESE TER CRRHNE R 
An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH. & 
Stuttgart, Postfach 1042 : 
Böstellzaitel e . j . B £ gelähmt, zu keiner Bewegung fähig. Führerlos rollte der Wagen noch hundert 
es zeite Kabs = das BR rap zerschneiden möchten, bestellen Sie & Meter weiter, bis der acht Meter lange, quer auf dem Kühler liegende Ast gegen 
itte auf einer Postkarte). Ka einen Laternenpfahl stieß und das Fahrzeug zum Stehen brachte. Der Fahrer, 
N R x © von dem Unfall geschockt, war nicht fähig gewesen, die Handbremse zu ziehen, 
Unterzeichneter bestellt hierdurch: 5 die, wie sich später herausstellte, durch den Unfall nicht im geringsten beein- 
“ trächtigt wurde. Nur der Geistesgegenwart eines Tankstellenwarts der in der 
eresneunsnd Einbanddecke(n) mit Goldprägung das AUTO/MOTOR und SPORT X Nähe gelegenen Tankstelle war es zu verdanken, daß die entgegenkommenden 


Fahrzeuge gewarnt und Serienunfälle verhindert wurden. 


für den Jahrgang .............- und zur Ergänzung zum ermäßigten Preis 
G. S. von Galera in Opladen 


wie angeboten die Hefte: 


Auf dem Parkplatz gastierte ein Zirkus 
PERTEREEN TER Stück Kunstleder-Sammelmappen AUTO/MOTOR und SPORT 


Am Sonntag, 14. November, vormittags 11 Uhr, fuhr ich zu einer Sportveranstal- 
tung zum Stadion Remscheid-Lennep. Da ich dort regelmäßiger Besucher bin, parke 
ich meinen Wagen immer auf einem kleinen Platz, etwa 350 m vom Hauptparkplatz 
(gebührenpflichtig) entfernt. 

Sie können sich meine Überraschung vorstellen, als ich am Sonntag ohne viel 
Federlesens einen roten Parkzettel an die Windschutzscheibe bekam. Kostenpunkt 
DM —.50. Ich bin gewiß nicht kleinlich, aber daß man auf einmal auch hier Ge- 
bühren verlangte, wo ich seit 2 Jahren dauernd parke, ohne bisher einen Pfennig 
bezahlt zu haben, war mir doch zuviel. 

Des Rätsels Lösung: Auf dem Hauptparkplatz gastierte ein Zirkus! Die Parkwäd- 
ter wären also arbeitslos gewesen, wenn nicht einer auf den genialen "Gedanken 
gekommen wäre, dahinten stehen auch Autos! 

Ich hätte nun gerne von Ihnen einige Fragen beantwortet: 

1. Ist es zulässig, auf einem Platz, wo noch nie Gebühren kassiert wurden, der 
überhaupt nicht als Parkplatz gekennzeichnet ist, nun Gebühren zu verlangen? 

2. Ist der Parkwächter, in diesem Falle war es eine Frau, nicht verpflichtet, bis 
zum Schluß der Veranstaltung bei den Wagen zu bleiben? Auf dem Parkschein heißt 
es doch so schön im Versicherungsdeutsch: „Die Aushändigung des Fahrzeugs erfolgt 
nur gegen Rückgabe des Parkscheines.“ Daß die Parkwächterin nicht mehr da war, 
sehen Sie an beiliegenden beiden Scheinen. 


Gesamtbetrag liegt bei — habe ich am auf Postscheck- 
konto VEREINIGTEMOTOR-VERLAGE Stuttgart 16137 überwiesen. — 
Lieferung kann durch Nachnahme erfolgen. (Nichtgewünschtes ist gestrichen!) 
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3. Kann man sich gegen einen derartigen Nepp bzw. Betrug zur Wehr setzen? 
Daß man grundsätzlich erst gegen Ende der Parkzeit bezahlen soll, weiß ich, aber 
will nach einer Sportveranstaltung schnell nach Hause. 

Ehen sieht, daß das Beispiel gewisser Behörden, den Kraftfahrer als „melkende 
Kuh“ zu betrachten, Schule macht. Haben sich die zuständigen Beamten der gesam- 
ten Städte schon darüber Gedanken gemacht, daß die vielen gebührenpflichtigen 

Parkplätze den Kraftfahrer in die Straßen zum Parken treiben? Ich glaube nicht. 
Manfred Bielinsky in Remscheid 


Ob der betreffende Parkplatz dem Bewachungsunternehmen Willi Petri, Remscheid- 
Lennep, ordnungsgemäß von den zuständigen Stellen zur Verfügung gestellt wurde, 
wissen wir nicht. Auf jeden Fall aber war die geschilderte „Bewachung” die gleiche 
Seifenblase, der gleiche Unfug wie fast überall. Das Schlimme daran ist, daß sich der 
einzelne Kraftfahrer dagegen praktisch nicht wehren kann, es sei denn, er meidet 
möglichst jene Plätze, wo ihm unter der Vorspiegelung falscher Tatsachen („Be- 
wachung“) völlig unnötigerweise Geld abgenommen wird. 
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Straulino 


(zu: Die letzte Seite, Heft 26/1954) 


Mit großem Interesse habe ich den genialen Vorschlag des Herrn Straulino zur 
Verbesserung der Verkehrssicherheit und des Verkehrsflusses begrüßt. Ich würde 
es befürworten, daß jedes deutsche Motorrad und Auto mit dieser aerodynamisch 
im Windkanal erprobten Anlage versehen wird. Werner Kostorz in Berlin-Steglitz 


Verkehrsschilder 
in Siegen 


Was mag sich der Leiter des Straßen- 
verkehrsamtes Siegen gedacht haben, als 
er diese unsinnige Kombination von 
Schildern anbrachte? Das oberste Schild 
verboten! ist völlig witzlos. Es handelt sih um 
eine Einbahnstraße, die bis zur Firma 
Hoppmann in beiden Richtungen befah- 
en werden kann. Die Einbahnstraße be- 
ginnt also erst bei der Firma Hoppmann. 
Natürlich fehlt auf der entgegengesetz- 
ten Seite ein Hinweis auf den nunmehr 
einsetzenden Gegenverkehr. 


Das andere Foto betrachten Sie bitte 
aus zwei Meter Entfernung. Erkennen 
Sie nah einem kurzen Blick, daß sich 
das Durchfahrtsverbot nur auf Lastwagen 
»ezieht? Der Autofahrer aber, der schließ- 
ich noch einiges andere beobachten muß, 
soll sich darüber auf den ersten Blick 
tlar sein. Wann hört endlich einmal der 
Infug auf, daß außer den amtlichen 
Verkehrszeichen auch noch Schilder nach 
privaten Entwürfen aufgestellt werden? 


Herbert Goebel, Amtsgerichtsrat 
in Siegen (Westf.) 


WÄREN SET ATI VEN HEN TRETEN RED N HN 


hr 


RT IT, 


SEO BRD FE TREE NAETETE EN TETT DEIN RT 


ya 


WESTEN ZEIT ETREL LINE IE 


RR RG 


KEIN: 


LASTKRAFTWA.GEN 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO Tore) 


NEU! 


Die Zeitschrift für jeden ROLLER- 
Fahrer! Für 2-, 3- u. 4-Rad-ROLLER. 


Das 1. Heft (Januarausgabe) 1955 
soeben erschienen! 


bringt unsere Meinung zu 

Rollern im allgemeinen und im besondern; 

Tests über Roller und Mobile; 

Praktische Ratschläge für jeden, der fährt: 
Umgang mit Maschinen und 
Tips für die Straße; 

Roller-Eier, frisch gelegt; 

etwas über Mode und Reisen; 

ein wenig Unterhaltung. 


Endlich die Zeitschrift, wie 
sie jeder ROLLER-Fahrer sucht! 


Erstauflage 60 000 Heftpreis DM 1.— 
Vierteljährlich im Abonnement frei Haus DM 3.— 


Probeheft auf Wunsch kostenlos! Bestellen Sie noch heute: 


+ Hier ausschneiden 


An MOTOR-PRESSE-VERLAG, Stutigart, Postfach 1042 


O Senden Sie mir kostenlos 1 Probeheft der neuen Zeitschrift für 


ROLLER-Fahrer 


U Liefern Sie 2 ab Heft 


im Abonnement.zum Preis von 
DM 3.— vierteljährl. frei Haus 


Vorname: 
Straße: 


Nr. 


En 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Kaudkdrum 


Goldene Plakette mit Eichenlaub 


Der in Heft 26/1954 unter der Überschrift „Hat goldene Plakette mit Eichenlaub“ 
veröffentlichte Brief des Lesers Schubert sowie die in der redaktionellen Anmerkung 
beiläufig gestellte Frage an unsere Leser (Was halten Sie von den Auszeichnungen 
der Bundesverkehrswacht für unfallfreies Fahren?) hat ein derart unerwartet leb- 
haftes Echo hervorgerufen, daß wir nachstehend nur einige kurze Auszüge aus den 
über 60 Briefen, die wir hierzu erhielten, abdrucken können. Sehr bemerkenswert 
scheint uns vor allem die Tatsache, daß kaum in einer einzigen Zuschrift für Leser 
Schubert Partei genommen oder die Plakettenverteilung positiv gewürdigt wird. 

Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 


Daß Abzeichen und Plaketten falsches Verhalten im Verkehr nicht ausschließen, 
zeigt die Zuschrift des Herrn Schubert. Für seine Einstellung fehlt mir das Ver- 
ständnis. Ich sitze eine ähnlich lange Zeit hinter dem Steuer (über 1 Million km), 
führe den roten Punkt am Wagen und habe zahlreiche Plaketten im Schreibtisch 
liegen. Sollte bei Herrn Schubert das hohe Alter schuld sein? Ich bin auch nahezu 


70 und abgeklärt, aber das geht über mein Begriffsvermögen. 
C. Peicher in Duisburg 
* 


Ich persönlich halte von diesen Auszeichnungen gar nichts. Unfallfreies Fahren 
dürfte doch wohl keine Sonderleistung sein, wird aber durch solche Auszeichnungen 
zu einer solchen gestempelt... Ich kann mir ohne weiteres vorstellen, daß es 
unter den „Ausgezeichneten“ eine beachtlihe Anzahl gibt, die unverschämt oder 
dumm sind und trotzdem 10, 20 oder sogar 30 Jahre lang durch Glück oder Zufall 
von einem Unfall verschont blieben... Und jetzt sollen Sie sich amüsieren: Auch 
mein Wagen trägt die „Auszeichnung“ für 20jähriges unfallfreies Fahren! Ich sage 
Ihnen warum: Ein befreundeter Verkehrsrihter gab mir den wohlgemeinten Rat. 
Seine Begründung leuchtete mir ein. Diese sage ich Ihnen aber nicht. 

Dr. med. K. Merkle in Burgebrach bei Bamberg 


* 


Ich erhielt die Auszeichnung für 40jährige unfallfreie Kraftfahrt seinerzeit als 
einer der ersten überreicht. Zunächst war ich von einem gewissen Stolz erfüllt, 
denn die Bundesverkehrswact beabsichtigte doch, mit dieser Verleihung die wirk- 
lichen Kilometer-Millionäre herauszustellen. Dieser gewisse Stolz verwandelte sich 
sehr bald in das Gegenteil, als bekannt wurde, daß jeder diese Auszeichnung er- 
hält, der vor 40 Jahren den Führerschein erworben hat, aber vielleicht jahrzehnte- 
lang in weichen Polstern hinter dem Fahrer saß oder nur gelegentlich sein Fahr- 
zeug bewegte oder sich gar seit vielen Jahren überhaupt nicht mehr als Kraftfahr- 
zeuglenker betätigte. ... Wer seine ihm vor 40 Jahren anerzogene Fahrweise 
dem inzwischen völlig anders gewordenen Verkehr nicht anzupassen vermag, gehört 
in den Ohrensessel und nicht an das Steuer eines der modernen, für sehr viele 
Fahrer ohnehin viel zu temperamentvollen Fahrzeuge. 

Obering. Arthur Gikeleiter in Ulm a. D. 
* 

Es ist doch gar keine Leistung, innerhalb von 40 Jahren 700 000 km zu fahren, 
das sind doh pro Jahr nur 17500 km. Ist diese geringe Kilometerleistung eine 
goldene Plakette mit Eichenlaub wert? Dabei brüstet sich der Fahrer, stets langsam 
zu fahren, womit er (unbewußt) für alle anderen motorisierten Verkehrsteilnehmer 
ein lästiges Verkehrshindernis bildet. Solche Leute benehmen sich oft, mit Para- 
graphenaugen betrachtet, äußerst korrekt, bringen aber andere Autofahrer in Gefahr 
und verursachen nicht selten Unfälle, von denen sie selbst gar nichts merken, Und 
sie begreifen auch nicht, daß sie die eigentliche Ursache sind. Dieser Mann hatte 
nie einen Unfall bzw. er wurde nie bestraft, weil er es nie eilig und weil er 


unverschämtes Glück gehabt hat. Max Fr. Haller in Stuttgart-Bad Cannstatt 
+ 

Wer nicht fahren kann, braucht wenigstens ein Aushängeschild, das ihn als 

guten Fahrer erscheinen läßt. Heinz Reinhold in Düsseldorf 
* 


Ich bin selbst „Ritter der Goldmedaille“ und fahre jahraus, jahrein rund 50 000 
Kilometer. Kann man da nicht stolz sein, dies ohne Unfall fertiggebracht zu haben, 
zumal wenn man mit Leuten wie mit Herrn Schubert zu rechnen bzw. zu kämpfen 
hat? ... Der Hauptgrund, weshalb ich mich um die Goldmedaille bemühte, war ein 


anderer. Gelegentlihe Aussprachen mit Leuten in grüner oder blauer Uniform sind | 


wesentlich schneller beendet, wenn Sie diesen harmlosen . . . stolz Ihre Gold- 
plakette am Wagen zeigen. 2 oder 5 DM sind leicht gespart, dazu eine Menge 
Zeit. ... Was wollen wir denn von den Tausenden junger, unerfahrener Kraft- 
fahrer erwarten, wenn eichenlaubprämiierte Leute au noch den Mut aufbringen, 
derart idiotische Ausführungen an eine Fachzeitschrift zu senden? Ich habe keine 
Hoffnung mehr. Rudolf Mohnhaupt, Farben-Großhandlung, Dortmund-Schönau 


* 


Meiner Ansicht nach hat die Bundesverkehrswacht mit ihren Auszeichnungen 


eine gute Idee gehabt. Ich selbst fahre täglich seit 1910 und bekam am 16. März 
1952 die goldene Plakette mit Eichenkranz verliehen. Bert Georg in Nürnberg 
* 

Als langjähriger Fahrer habe ich immer wieder festgestellt, daß es leider eine 
ganze Reihe mit dieser Plakette ausgezeichneter Fahrer gibt, welche die gleichen 
Ansichten vertreten wie Herr Schubert. Sie handeln noch nach den alten Über- 
lieferungen der Autofahrerei vor 40 und mehr Jahren... Wie viele Unfälle 


mögen diese „ausgezeichneten“ Fahrer schon für andere verursacht haben, wo sie | 


direkt schuld waren, ohne daß ihnen selbst etwas passierte? 
August Roß, Schuhfabrik in Pirmasens 
* R 

Herr Schubert hätte besser getan, seine Äußerungen nicht so in aller Offentlich- 
keit bekanntzugeben und damit seine völlige Untüctigkeit im Verkehr zur Schau 
zu stellen. ... Diese Plaketten sind Humbug. Macht keine großen Worte, sondern 
zeigt euren Anstand durch eine vernünftige Fahrweise. Diese wiegt tausendfad 
schwerer als der dickste Orden mit Eichenlaub und Schwertern! 

Manfred Baudisch in Essen 
* 

Dem Kollegen Schubert wäre anzuraten, seine Einstellung bezüglich der Blick- 
richtung etwas zu revidieren, denn sie entspricht nicht den Erfordernissen des heu- 
tigen Verkehrs und ebensowenig den Erfahrungen anderer Leute, die zwar keine 
Goldplaketten und ähnlichen Firlefanz, aber ebenfalls mehr als % Million km 
gefahren haben. Paul Mozer in Stuttgart W 

* 


Bisher war ich der Meinung, man würde für seine Tüchtigkeit ausgezeichnet ” 


werden, nicht aber für das oft nur zufällige Glück, keinen Verkehrsunfall verursacl 
zu haben, obwohl man trotz jahrzehntelanger Praxis noch nicht begriffen hat bzw- 


[ER Wo 


begreifen will, wie man sich im Verkehr richtig verhält. ... Ich halte mich 
einen „wildgewordenen Handfeger“, wenn ich auf der Autobahn einen 
Wagen überhole, und ich verlasse mich nicht auf meine Bremsen, es sei 
Hans-Werner Frölich in Kaiserslautern 


nicht = 
nicht für 


eren 
En ich müßte Herrn Schubert überholen. 


* 

n lange hat mich nichts mehr so geärgert wie der Leserbrief des Eichenlaub- 
trägers Schubert. Man sollte es nicht für möglich halten, daß es unter den alten 
Autofahrern derart unbelehrbare gibt. ... Daß er 700000 km ohne Unfall gefahren 
ist, beweist nicht, daß er noch keinen verschuldet hat. ... Der Reaktionsfähigkeit 
dieser „rasenden Handfeger“ hat es Herr Sch. wohl in erster Linie zu verdanken, 
daß er überhaupt noch lebt. ... Die Bundesverkehrswacht hätte besser daran getan, 
das Geld, welches sie für Herrn Schuberts Goldplakette mit Eichenlaub ausgegeben 
hat, ihm für einige Fahrstunden zur Verfügung zu stellen. 

Rolf Jost, Zahnarzt in Dietlingen 


Scho 


* 

Wie sollen Leute wissen,. wozu so ein Rückspiegel da ist, wenn sogar das 
ADAC-Mitteilungsblatt für den Gau Hansa (Heft 11, November 1954) wörtlich 
schreibt: „Aus diesem Grunde hat sich auch mit Recht auf der Autobahn die Sitte 
eingebürgert, vor dem Ansetzen zum UÜberholen den Richtungsanzeiger links heraus- 
zustellen.“ Meines Erachtens der größte Blödsinn. ... Ich habe den Eindruck, daß 
noch sehr viele Fahrer vieles dazulernen müßten, auch wenn sie mit Plaketten 
ausgezeichnet wurden. ... wird wohl nie eine gerechte Verteilung von Plaketten 
stattfinden. Helmut Ortmann in Stapelfeld 

* 

Nachdem Herr Schubert so liebenswürdig war, seine Auffassung über den 
Straßenverkehr zu schildern und ausdrüclich eine Belehrung abzulehnen, sieht 
vielleicht auch die Bundesverkehrswacht ein, daß Sch. trotz seiner Auszeichnung eine 
Gefahr für den heutigen Straßenverkehr ist. Wahrscheinlich hat er auch noch den 
roten Punkt an seinem Wagen. ... Fahren eigentlich die Herren, die Plaketten und 
rote Punkte verteilen, nicht mit Autos? Müßten sie sonst nicht selbst daraufkom- 
men, daß es heute für Autos ohne Innen- und Außenspiegel auch keine Plaketten 
geben kann? Arthur Beck in Villingen (Schwarzwald) 

* 

Meiner Ansicht nach rangieren die Auszeichnungen der Bundesverkehrswact in 
ihrem Wert hinter Karnevalsorden, die bekanntlich von jedem an jeden gegeben 
werden können. Wer hat überhaupt der Bundesverkehrswacht das Recht gegeben, 
Auszeichnungen zu verleihen? Ernst Gerling in Solingen-Ohligs 

* 
Daß eine Einrichtung mißbraucht werden kann, spricht nicht gegen sie. 
= Dr. Behringer in Mannheim 


Möchte Auto-Ingenieur werden 


Mein Sohn möchte Kraftfahrzeug-Ingenieur werden. Er bekommt zu Ostern 
die Obersekundareife. Welche Ausbildungsstätte halten Sie für die zweckmäßigste? 
R. W. in W. 


Eine eigentliche Spezialausbildung zum Kraftfahrzeug-Ingenieur gibt es in Deutsch- 
land (leider!) nicht. Das Kraftfahrzeugwesen ist ein Gebiet des allgemeinen Maschi- 
nenbaus und wird im Rahmen dieses Studiums mit behandelt. Vorlesungen und 
Ubungen über Kraftfahrzeugtechnik gibt es an allen Technischen Hochschulen des 
Bundesgebietes (Aachen, Berlin, Braunschweig, Darmstadt, Hannover, Karlsruhe, 
München, Stuttgart). Ferner wird an verschiedenen Ingenieurschulen die Kraftfahr- 
zeugtechnik behandelt, so in Aachen, Augsburg, Eßlingen, Lage/lippe, Mannheim, 
am Staatstechnikum Konstanz sowie an den Polytechniken in München, Nürnberg und 
Würzburg. Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 


Beleidigte Bundesbahn-Ingenieure 


In Heft 23/1954 des AUTO, MOTOR und SPORT ist auf Seite 36 unter der 
Überschrift „Ob das wohl hilft, Herr Bundesverkehrsminister?" ein mit „Strepp" 
gezeichneter Artikel erschienen, der in seiner ganzen Tendenz eine besonders 
gehässige Herabsetzung der Bundesbahn-Ingenieure enthält. Der Vorstand der 
Deutschen Bundesbahn hält sich daher als der Vorgesetzte der angegriffenen 
Bundesbahnbediensteten in deren Interesse und zu ihrem Schutz für verpflichtet, 
gegen den verantwortlichen Verfasser dieses Aufsatzes Strafantrag wegen Be- 
leidigung zu stellen. Deutsche Bundesbahn, Hauptverwaltung in Frankfurt a.M. 


Mitarbeiter Strepp nahm es gelassen zur Kenntnis. 
Redaktion AUTO. MOTOR und SPORT 


Reifen 


Zu den Auslassungen Ihres Testers über Reifenprofile in Heft 26, Seite 21, 
möchte ich meine eigenen Beobachtungen mitteilen, die ebenfalls zeigen, daß die 
Art des Profils und die Härte des Gummis bei den modernen kleinen Reifen 
größere Bedeutung haben, als die meisten denken. 

Mein 53er Fiat 1400 war mit Pirelli Stelvio montiert, dessen Profil grob ist 
und aus ziemlich hartem Gummi besteht. Der Wagen hatte damit eine tadellose 
Straßen- und Kurvenlage. 

Als ih mir nun den neuen Fiat 1400 A kaufte, erhielt ih den Wagen vom 
Werk mit italienischen Michelin Super Confort-Reifen, die mir zunächst keinen 
Anlag zum Nachdenken gaben, bis ich die erste größere Fahrt machte, Dabei 
zeigte sich das Verhalten des neuen Wagens in schnellen Kurven gegenüber dem 
älten derart unterschiedlich, daß ich annehmen mußte, man hätte an dem Modell 
etwas geändert. Der Wagen benahm sich, als ob er über die Vorderräder hinweg- 
kniete und ich hatte in den Kurven das Gefühl, als wollten mir die Reifen von 
der Felge weglaufen, wenn ich nur noch fünf Kilometer schneller fahren würde. 

Nachdem aber am Fahrwerk des 1400 A nichts geändert worden war, fiel mein 
Verdacht auf die Reifen, die ein sehr aufgeteiltes Profil haben und aus weichem 
Gummi bestehen. Ich versuchte es mit höherem Luftdruck, es half aber nichts. 
Nach 2:00 km Fahrt, während der ich mich an das unsichere Gefühl beim Kurven- 
fahren nicht gewöhnen konnte, tauschte ich die vorhandenen Reifen wieder gegen 
die Pirelli Stelvio ein, und der Wagen hatte sofort wieder die gute Straßenlage, 
die ich an meinem alten Wagen so geschätzt. hatte. 

Hans Frederiksen in Kopenhagen 


Beilagenhinweis 


Dieser Ausgabe liegt ein Prospekt der Continental Gummi-Werke Aktiengesell- 
Schaft, Hannover, über „R-Reifen" bei. 
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... erfolgreicher, weil es auch auf Ihre Frisur ankommt! 
Brisk gibt Ihrem Haar — was Fett oder Leitungswasser 
nicht erreichen — natürlichen, guten Sitz, ohne zu 
fetten, ohne zu kleben. 
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